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Evolução  dos  Portos  Brasileiros 

A configuração  geográfica  do  Brasil,  apre- 
sentando uma  extensa  costa  marítima  dota- 
da de  inúmeros  bons  ancoradouros,  ao  mes- 
mo tempo  que  a proximidade  de  serras  jun- 
to ao  litoral  e a não  ocorrência  de  grande 
número  de  rios  mais  ou  menos  profundos 
que  permitissem  a penetração  fácil  para  o 
interior  das  terras,  foi  sem  dúvida  a causa 
principal  do  desenvolvimento  de  nossa  eco- 
nomia ao  longo  da  faixa  litorânea,  onde 
ainda  hoje  se  agita  quasi  tôda  a vida  na- 
cional. 

Muito  embora  essas  condições  naturais  e 
a ocorrência  de  uma  marinha  mercante  or- 
ganizada, não  mereceram  os  nossos  ancora- 
douros cuidados  especiais,  tanto  no  período 
Colonial,  como  durante  o Primeiro  e gran- 
de parte  do  Segundo  Império,  processando- 
se  o carregamento  e descarga  dos  navios 
através  instalações  muito  rudimentares  e 
precárias.  Aliás,  era  essa  a prática  então 
adotada,  mesmo  nos  países  de  maior  desen- 
volvimento econômico  e comercial,  e onde 
as  instalações  portuárias  existentes  tinham 
principalmente  caráter  militar. 

Ainda  em  1871,  encontrava-se  Lisboa, 
principal  pôrto  da  Metrópole  do  Brasil  Co- 
lonia,  sem  qualquer  melhoramento,  o que 
torna  muito  natural  que  os  portos  brasilei- 
ros não  tivessem  merecido  tratamento  dife- 
rente do  govèrno  português,  mormente  se 
obeservando  que,  naquela  época,  tanto  os 
portos  como  a navegação  no  Brasil,  eram 
monopólios  do  Reino  de  Portugal. 

Com  a vinda  de  D.  João  VI  para  o Brasil, 
pela  Carta  Régia  de  28  de  janeiro  de  1808, 
foram  abertos  os  nossos  portos  aos  navios 
das  nações  amigas,  e foi  êsse  o ato  de  maior 
importância  para  o seu  desenvolvimento, 
constituindo  por  outro  lado  a pedra  angular 
da  legislação  portuária  do  Brasil. 


Évolution  des  Poris  Brésiliens 

La  eonfiguration  géographique  du  Brésil. 
présentant  une  longue  côte  maritime  semée 
de  moillages  nombreux  et  excellents,  mais 
déprourvue,  à cause  des  ehaines  de  montag- 
nes  qui  s'étendent  jusqu’au  bord  de  la  mer. 
d une  certaine  ahondanee  de  fleuves  ou  ri- 
vières  plus  ou  moins  profonds  qui  auraient 
permis  une  entrée  faeilc  à l'intérterieur  des 
terres,  fut  sans  dout  la  cause  principale  du 
développement  de  notre  économie  tout  au 
long  de  la  bande  du  littoral  oú.  aujourd’hui 
encore,  se  déploie  presque  toute  1'activité 
nationale. 

Malgré  ees  conditions  naturelles  et  le  fait 
de  posséder  une  marine  marchande  bien  or- 
ganisée,  nos  moullages  ne  furent  1'objet  d’au- 
ciine  attention  spéciale,  pas  plus  dans  la 
période  coloniale  que  pendant  le  Prender 
Empire  et  une  grande  pavtie  du  Second. 
Jusqu'alors  le  chargement  et  le  déeharment 
des  navires  se  faisat  au  moyen  cTinstallations 
três  rudimentaires  et  assez  précaires.  Cétait 
d’ailleurs  la  routine  de  1'époque,  pratiquée 
même  dans  les  pays  du  plus  grand  dévelop- 
pement économique  et  commercial,  dont  les 
installations  portuaires  avaient  súrtout  un 
caractere  militaire. 

En  1871,  Lisbonne,  le  port  principal  de  la 
Métropole  du  Brésil-Colonie.  ne  marquait 
aucun  progrès.  II  semble  donc  bien  naturel 
que  les  ports  brésiliens  n'aient  pas  reçu  du 
gouvernement  portugais  un  traitement  diffé- 
rent  puisque,  alors,  aussi  bien  les  ports  que 
la  navigation  du  Brésil  étaient  un  monopole 
du  Royaume  de  Portugal. 

A 1'arrivée  de  D.  João  VI,  nos  ports  furent 
ouverts  aux  navires  des  nations  amies,  par 
la  Lettre  Royale  du  28  Janvier  1808.  Cet 
acte  fut  de  la  plus  grande  importance  pour 
le  développement  de  notre  pays,  car  il  peut 
être  considéré  comme  la  pierre  angulaire  de 
sa  législation  portuaire. 


The  Évolution  of  Brazils  Ports 

1 lie  geographicol  eonfiguration  of  Brazil 
lias  endowcd  it  with  an  extensive  muritime 
coastline  which  provides  innumerablc  fine 
anchorages;  at  the  sume  time  honever. 
mountain  ridges  running  almnsl  purullel  and 
in  dose  proximity  to  the  coast,  and  the  laek 
of  deep  rivers.  do  not  permit  of  r sy  waler 
transportation  to  the  interior,  and  induhituhli 
is  the  chief  factor  of  the  eountry’s  develop 
ment  being  concentrated  along  this  Coastal 
■st ri p : ivhcre.  even  today.  it  is  <ti||  the  liive 
of  the  greater  part  of  the  nation's  life. 

In  view  of  these  natural  conditions,  and 
being  possessed  of  an  organised  mereantile 
marine.  it  ivas  apparcntly  resolved  that  the 
anchorages  did  not  warrant  uny  special  care, 
not  only  in  the  Colonial  Period.  but  also  in 
the  First  and  a major  part  of  the  Second 
Empire:  as  the  loading  and  unloading  of 
vessels  ivas  carried  out  under  the  niost  rudi- 
mentary  methods.  As  a matter  of  fact,  th  • 
same  practice  ivas  current  in  eountries  of 
far  greater  economic  and  commercial  deve- 
lopment.  and  where  quays  did  rxist,  they 
ivere  principally  for  military  purposes. 

Even  in  1871.  in  Lisbon.  the  principal  port 
for  Colonial  Brazil,  nas  in  no  better  state 
than  Brnzilian  ports.  and  il  i-  quite  natural 
to  assume  that  Brazilian  ports  nouldn‘t  re- 
ceive  diffen  nt  treatment  from  the  Portuguc-r 
authorities,  since  all  ports  and  navigation 
were  the  monopoly  of  the  Portuguese 
Kingdom. 

With  the  coming  to  Brazil  of  D.  João  \ 1. 
under  Royal  Charter  of  January  28th.  1808. 
Brazil  s port-  urre  opened  to  ve-sels  of  frien 
dly  nations:  and  this  art  ivas,  in  effect.  the 
eorner  stone  of  BraziTs  port  législation. 
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Pôrto  de  Santos  - Vista  parcial  da  obra  de,  pro- 
longamento do  cais  do  Saboó. 

Port  de  Santos  Vue  partielle  des  traveux  de 
prolongement  du  quai  de  Saboó. 

The  Port  of  Santos,  partial  view  of  the  Saboó 
dock  extension 


Porto  do  Rio  de  Janeiro  - Novo  trecho  dc  cais,  em  construção. 
Port  de  Rio  de  Janeiro  - Nouveau  troçon  de  quai  en  construction. 
The  Port  of  Rio  de  Janeiro  - New  stretch  oí  quays  under  construction. 


* Veio  a realização  de  obras  públicas  para 
melhoramento  da  navegação  dos  rios,  aber^ 
tura  de  canais  e construção  de  estradas, 
pontes,  calçadas'  e aquedutos  por  emprezas 
particulares,  disciplinando  ao  mesmo  tempo 
o regime  de  sua  exploração  comercial,  sem 
contudo  tratar  expressamente  da  construção 
dos  portos. 

Estabelecida  em  1851  a primeira  linha,  na- 
cional de  navegação  regular  entre  o Brasil 
e a Inglaterra,  e em  1852  a de  navegação 
ao  longo  do  rio  Amazonas,  houve  a preocu- 
pação de  melhorar  as  condições  dos  portos, 
sendo  os  respectivos  estudos,  na  falta  de 
Repartição  e de  profissionais  nacionais  es- 
pecializados, confiados  ao  Ministério  da  Ma- 
rinha e cometidos  a Oficiais  da  Armada  e 
do  Exercito  <•  a Engenheiros  extrangeiros, 
ate  a criação  do  Ministério  da  Agricultura, 
Comércio  e Obras  Públicas;  em  1861,  ao 
qual  passaram  a ser  subordinados.  ^ 

Nesta  oportunidade,  é justo  recordar  o 
nome  dos  Oficiais  da  Armada  Giacomo  Raja 
Cubaglia,  Barão  de  Teffé,  Leite  Lobo.  Costa 
Azevedo,  Calheiros  da  Graça  e Vital  de  Oli- 
veira, dos  Oficiais  do  Exército  Jorge  de  Bri- 
to, Morais  Anrora  c Gomes  Jardim,  e bem 
assim  dos  Engenheiros  extrangeiros  Vauthier, 
Fournier,  Berthot,  Charles  Neate,  H.  I.aw, 
J.  llawkshaw.  Milnor  Roberts,  I’.  Caland  e 
Malaval,  que  muito  contribuiram  para  o 
estudo  e melhoramento  rios  portos  brasileiros. 


Plus  tard,  la  Loi  du  29  Aoút  1838  régle- 
mentait  Fexécution  des  travaux  publics  par 
des  entreprises  particulières,  pour  améliorer 
la  navigation  fluviale,  ouvrir  des  canaux  et 
construire  des  routes,  des  ponts,  des  chaus- 
sées  et  des  aqueducs;  en  même  temps  qiTelle 
fixait  les  príncipes  de  leur  exploitation  com- 
merciale,  sans  toutefois  s’occuper  expressé- 
ment  de  la  construction  des  ports. 

Après  Tétablisssement,  em  1851,  de  la 
première  ligne  nationale  de  navigation  ré- 
gulière  entre  le  Brésil  et  TAngleterre  et,  en 
1852,  de  la  navigation  sur  1’Amazone,  on  eut 
la  préoccupation  d'améliorer  les  conditions 
fes  ports.  A défaut  de  Department  d'État  et 
de  professionnels  nationaux  spécialisés,  on 
confia  cette  étude  au  Ministère  de  la  Ma- 
rine:  des  officiers  de  1’Escadre  et  de  1’Ar- 
mée,  ainsi  que  des  ingénieurs  étrangers,  en 
furent  ehargés,  jusqifà  .la  création  du  Mi- 
nistère de  TAgriculture,  du  Commerce  et 
des  Travaux  Publics,  en  1861,  auquel  tous 
furent  alors  rattachés. 

II  est  juste,  en  passant,  de  appeler  le  nom 
des  Offcic  iers  de  la  Marine:  Giacomo  Raja 
Gabaglia,  le  Baron  de  Teffé,  Leite  Lobo, 
Costa  Azevedo,  Calheiros  da  Graça  et  Vital 
de  Oliveira:  tles  Officiers  de  1'Armée:  Jorge 
de  Brito,  Morais  Ancora  et  Gomes  Jardim; 
<’t  des  ingénieurs  étrangers  Vauthier,  Four- 
nier, Berthot.  Charles  Neate.  H.  Law,  J. 
Il.iwslc-hnw,  Milnor  Roberts.  P.  Caland  et 


On  August  29th.  1838  carne  a law  author- 
ising  public  works  for  the  betterment  of 
river  navigation,  opening  of  canais,  and 
construction  of  roads,  bridges,  aqueduets,  by 
private  enterprises;  to  be  under  a well  con- 
trolled  regime  regarding  commercial  exploi- 
tation, without  specifically  treating  about  port 
constructions. 

The  first  regular  national  navigation  line 
between  Brazil  and  England  was  established 
1851,  and  in  1852  navigation  up  the  River 
Amazon,  necessitated  the  improvement  of 
port  conditions,  and  the  respective  studies 
were  entrusted  to  the  Admiralty  to  be  un- 
dertaken  by  Army  and  Naval  Officers  and 
foreign  engineers,  until  the  formation  of  the 
Ministry  oi  Agrieulture,  Commerce  and  Pu- 
blic Works,  in  1861.  to  whom  they  then 
became  subordinate. 

This  is  an  opportunity  to  remember  the 
names  of  Naval  Officers  Giacomo  Raja  Ga- 
baglia, Barão  de  Teffé,  Leite  Lobo,  Costa 
Azevedo,  Calheiros  da  Graça  e Vital  de  Oli- 
veira, and  Army  Officers  Jorge  de  Brito,  Mo- 
rais Ancora  e Gomes  Jardim;  as  well  also 
of  foreign  Engineers  Vauthier,  Fournier,  Ber- 
thot. Charles  Neate,  IL  Law,  J.  llawkshaw, 
Milnor  Roberts,  P.  Caland  and  B.  Malaval, 


A êsses  nomes,  se  deve  acrescentar  também 
o do  Almirante  Mouehez,  que  durante  mui- 
tos anos  percorreu  a nossa  costa  marítima, 
no  árduo  trabalho  de  levantamento  de  car- 
tas hidrográficas,  as  quais  ainda  hoje  consti- 
tuem fontes  preciosas  de  consulta. 

A êsse  tempo,  começaram  a aparecer  os 
primeiros  Engenheiros  nacionais  especializa- 
dos em  obras  hidráulicas,  dentre  êles  mere- 
cendo especial  destaque  André  Rebouças, 
Borja  Castro,  Honório  Bicalho,  Francisco  Bi- 
calho,  Adolpho  Del-Vecchio,  Ewbank  da  Ca- 
mara,  Alfredo  Lisboa,  Domingos  Sérgio  de 
Saboia  e Silva,  Benjamin  Weinschenck  e Ma- 
noel Carneiro  de  Souza  Bandeira,  havendo 
'contribuído  grandemente  para  essa  formação 
a criação  da  cadeira  de  Portos  de  Mar  na 
Escola  Politécnica  do  Rio  de  Janeiro,  em 
1874. 

Apesar  da  atenção  dispensada  pelo  Gover- 
no Brasileiro  para  o melhoramento  dos  nos- 
sos portos,  poucas  realizações  materiais  se 
fizeram  sentir,  e assim,  no  começo  do  século 
XX  encontrava-se  construída  a Dóca  da  Al- 
fândega do  Rio  de  Janeiro,  as  primeiras  ex- 
tensões de  cáis  do  porto  de  Santos  e arma- 
zéns e trapiches  para  a Alfândega  em  vá- 
rios outros  portos,  além  de  alguns  cáis  de 
saneamento,  rampas  e pequenas  outras  obras 
de  melhoramento,  atravéz  dos  quais  se  pro- 
cessava todo  o movimento  comercial  dos  nos- 
sos portos, 

Fazendo-se  sentir  a necessidade  de  melho- 
ramentos dos  nossos  portos,  procurou  o Go- 
verno Brasileiro  interessar  em  tais  empreen- 
dimentos a iniciativa  privada,  tendo  assim 
sido  expedida  a Lei  np  1.746,  de  13  de  ou- 
tubro de  1869,  inspirada  na  prática  ingleza 
do  regime  «self  supporting»  para  a execu- 
ção das  obras  de  melhoramento  e a respec- 
tiva exploração  comercial  do  pôrto. 

Anteriormente  a essa  Lei,  fôra  dada  con- 
cessão sómente  para  a construção  do  pôrto 
do  Ceará,  na  enseada  de  Mucuripe,  em  data 
de  1866,  sendo  essa  a primeira,  concessão 
de  pôrto  outorgada  no  Brasil,  e que,  como 
tantas  outras  posteriores,  não  conseguiu  ser 
levada  avante. 


B.  Malaval,  qui  contribuèrent  beaucoup  à 
1'étude  et  au  progrès  des  ports  brésiliens. 
A ces  noms  on  doit  ajouter  celui  de  l'Ami- 
ral  Mouehez:  en  effet,  pendant  de  nom- 
breuses  années  cet  officier  supérieur  parcou- 
rut  notre  côte,  accomplissant  le  rude  travail 
de  lever  des  cartes  hydrographiques,  qui 
constituent  encore  aujourd’hui  une  source 
précieuse  de  documentation. 

A cette  époque  commencèrent  à apparaitre 
les  premiers  ingénieurs  nationaux  spécialisés 
dans  les  travaux  hydrauliques.  Parmi  eux 
nous  mentionnerons  spécialement:  André  Re- 
bouças, Borja  Castro,  Honorio  Bicalho,  Adol- 
pho Del-Vecchio,  Ewbank  da  Gamara,  Al- 
fredo Lisboa,  Domingos  Sérgio  de  Sabioa  e 
Silva,  Benjaminm  Weinschenck  et  Manoel 
Carneiro  de  Souza  Bandeira.  11  faut  souligner 
que  la  création  de  la  chaire  des  Ports  de 
Mer  à 1'ÉcoIe  Polytechnique  de  Rio  de  Ja- 
neiro, en  1874,  ainda  grandement  à la  for- 
mation  de  ces  ingénieurs. 

Cependant,  malgré  1’attention  donnée  par 
le  Gauvernement  Brésilien  au  développement 
de  nos  ports  il  y eut  peu  de  réalisations  ma- 
térielles.  Ainsi,  au  commencenment  du  XXe 
siècle,  on  trouvait  seulement  le  Doek  de  la 
Douane  de  Rio  ile  Janeiro,  les  premières 
extensions  des  quais  du  port  de  Santos,  et 
des  magasins  ou  dépôts  pour  la  Douane  dans 
certains  ports,  quelques  rares  quais  d'assai- 
nissement,  des  ramps  et  autres  petits  travaux 
d’aménagement,  au  moyen  desquels  s’efeec- 
tuait  tout  notre  mouvement  comercial  ma- 
ritime. 

Comme  la  nécessité  d’améliorer  nos  ports 
se  faisait  sentir,  le  Gouvernement  Brésilien, 
fain  d’y  intéresser  1’initiative  privée,  pro- 
mulgua  la  Loi  n.°  1746  du  13  Octobre  1869, 
qui  s’inspirait  dela  coutume  anglaise  du  ré- 
gime  «self  supporting»  pour  1’exécution  de 
travaux  de  ce  genre  et  1'exploitation  com- 
merciale  des  ports. 

Avant  cette  Loi,  il  n'avait  été  donné  d’au- 
torisation  que  pour  la  construction  du  port 
du  Ceará,  dans  la  baie  de  Mucuripe,  en 
1866.  Cétait,  au  Brésil,  la  première  conces- 
sion  de  port ; comme  tant  d’autres  octroyées 
plus  tard,  ele  n'eut  pas  de  suite. 


who  contributed  so  murh  in  lhe  pluns  for 
the  improvement  of  BraziTs  ports.  To  these 
naraes  must  also  be  added  that  of  Admirai 
Mouehez,  who  for  many  years  covered  the 
whole  length  of  the  Rrazilian  Coast,  in  the 
arduous  task  of  charting  the  hydrographieal 
maps,  which  even  today  are  a precious  source 
for  eonsultation. 

At  this  time,  the  first  Brazilian  Engineers 
who  speeialised  in  hydrographieal  work  be- 
gan  to  make  t hei r appearance,  and  aniong 
them  deserving  of  special  mention  were  An- 
dré Rebouças,  Borja  Castro,  llonorio  Bica- 
lho.  Francisco  Bicalho,  Adolpho  Del-Vecchio, 
Ewbank  da  (.amara,  Alfredo  Lisboa,  Domin- 
gos Sérgio  de  Saboia  e Sil\a,  Benjamin  Weins- 
chenck and  Manoel  Carneiro  de  Souza  Ban- 
deira. These  engineers  contributed  in  no 
small  degrec  for  the  formation  of  a seat  for 
Seaports  in  the  Polylechnical  Sehool  of  Rio 
de  Janeiro  in  1874. 

Notw  ithstanding  the  attention  foctissed  on 
the  betterment  of  the  ports  hy  its  govcrnincnt. 
few  material  improvements  were  wortlty  oí 
note,  and  so,  at  the  conimcnceincnt  of  the 
20th.  Cenlury  The  Custoni's  llousc  and  Dock- 
of  Rio  de  Janeiro  were  constructed,  and  the 
first  extensions  to  the  quays  of  the  port  of 
Santos  and  warehouses  for  Customs  in  va- 
rious  other  ports  were  already  underway, 
while  drainage  and  other  port  improvement 
works  were  in  progress  to  cope  with  lhe 
rapidly  increasing  commercial  activity. 

The  Brazilian  Government,  feeling  the 
great  need  for  improvement  in  its  ports,  be- 
gan  to  interest  itself  in  private  taxible  un- 
dertakings,  and  to  this  end  expedited  a law, 
Nv  1746,  on  Oetober  13th.  1869.  inspired  by 
the  English  system  of  «Self  Supporting  . for 
the  exeeution  of  Port  Improvements.  and  the 
respective  commercial  exploitation  of  them. 

Prior  to  this  law.  a concession  was  granted 
for  the  construction  of  the  port  of  Ceará 
only,  in  the  hay  of  Mucuripe,  in  1866.  this 
being  the  first  concession  granted  for  ports 
in  Brazil.  and  this.  like  many  subsequent 
ones,  didift  make  any  headway. 


Pôrto  de  Pôrto  Alegre  - Vista  parcial  do  cáis. 
Port  de  Pôrto  Alegre  - Vue  partielle  du  quai. 
Port  of  Pôrto  Alegre,  partial  view  of  the  docks. 


Nj  v imitiria  da  Ltri  n*  1 * 46.  várias  con- 
. ,„V-  (ie  («ortos  foram  dada-,  tais  como 
;-ara  i c n-trução  do-  portos  do  Rio  de  Ja- 
mrn  • rm  1870  e.  posteriormente,  em  1890), 

Maranhão  I nes-a-  mesmas  datas».  de 
'em  187')  e.  p >-tf  riormente.  em  1882 
r 1888).  de  Salvador  Irra  1871  e,  posterior- 
mente.  em  1891).  de  Macaé,  (em  1871).  de 
frnuetíba  e na  enseada  de  Gargaú  (em 
1872».  de  Paranaguá  • em  1872».  de  Jara- 
zui.  Ararajó.  \ itória  e Laguna  (todas  em 
1890).  de  Manáus  (em  1900)  e de  Belem 
1 em  1902  ' . não  logrando  tais  obra*  ser  rea- 
lrzadas.  com  excepção  das  do  pôrto  de  San- 
to-, que  assim  mesmo  só  foram  iniciadas  _ 
pelo  terceiro  concessionário. 

Todo-  ê— es  fracassos  residiam,  essencial- 
mente.  na  falta  de  garantia  do  capital  pri- 
vado que  era  necessário  inverter  na  exe- 
•i.  â<>  da-  obras  portuárias,  e para  evitar 
essas  dificuldades  foi  o Governo  autorizado. 

l.ei.  orçamentária  para  1887.  de  n* 

3 314.  de  16  de  outubro  de  1886.  a outqr- 
mpresas  concessãooárias  de  portos, 
além  das  vantagens  já  previstas  na  Lei  bá' 
si.-a  de  1869.  a garantia  de  juros  e de  amor- 
tiza' ã"  do  respertivo  capital,  criando-se  para 


Kn  verta  de  la  Lai  o.*  1 * 46.  diverses  con- 
ce-sions  furent  données,  par  exemple  celles 
des  ports  de  Rio  de  Janeiro  (en  1870,  áuis 
en  1890).  du  Maranhão  (aux  mêmes  da- 
tes». de  Santos  (en  1870.  puis.  en  1882  et 
1888).  de  Salvador  <en  1871.  puis  en  1891). 
de  Macaé  ' en  1871  ) . de  Imbetiba  et  de  la 
baie  de  Gargau  (en  1872),  de  Paranaguá 
I en  1872).  de  Jaraguá.  Aracaju.  \ itoria  et 
Laguna  ( toutes  en  1890),  de  Manaus  (en 
1900»  et  de  Belem  I en  1902).  Ces  oeuvres. 
à 1‘exception  du  port  de  Santos,  n arrivè- 
rent  pas  à être  réalisées:  et  celles  de  San- 
tos ne  furent  commencées  que  par  le  tror 
sième  concessionnaire. 

Tous  ces  échecs  étaient  dus  essentillement 
au  manque  de  garantie  du  capital  prive 
qu'il  était  nécessaire  d’investir  dans  l’exé- 
cution  des  oeuvres  portuaires.  Pour  tourner 
la-  difficulté.  le  Gouvernement  fut  autorisé 
par  la  Loi  budgétaire  de  1837.  n.°  3314  du 
18  Octobre  1886.  é octroyer  aux  entreprises 
toncessionnaires  de  ports.  en  plus  des  avan- 
tages  déjà  prévus  dans  la  Loi  basique  de 
1869.  la  garantie  d'intérêts  à recevoir  et  de 
famortissement  du  capital  respectif.  Cest 
dins  ce  but  que  furent  créées  des  taxes 
péciales  <ad  valorem,  sur  1'importation  et 
1'exportation. 


While  this  Law,  Nv  1746  was  in  force, 
several  concessions  for  port  improvements 
were  given,  such  as  the  construction  of  the 
port  of  Rio  de  Janeiro  in  (1870,  and  latterly 
in  1890),  the  port  of  Maranhão,  on  the  same 
dates,  the  port  of  Santos  in  1870  and  later 
in  1882  and  1888:  the  port  of  Salvador,  in 
(1871  and  again  in  1891),  the  port  of  Macaé 
in  1871.  the  port  of  Imbetiba  and  the  bay  of 
Gargaú  in  1872;  the  port  of  Paranaguá  in 
1872:  the  ports  of  Jaraguá,  Aracaju,  Victo- 
ria  and  Laguna,  all  in  1890:  Manaus  in 
1900  and  of  Belem  in  1902.  none  of  which 
were  enterprising  enough  to  become  a reality, 
except  the  port  of  Santos,  and  this  only  after 
grants  to  a third  concessionaire. 

All  these  failures  resultcd  in  the  lack  of 
guarantee  of  privale  capital  that  was  so  es- 
sential  in  th'  execution  of  the  port  works. 
and  to  eliminate  this  difficulty,  the  Go- 
veinment  authorised.  by  a special  Budget 
Law  of  1887  N*  3314.,  and  October  lòth. 
1886  to  grant  the  tendering  firms  of  the 
ports.  in  addition  to  the  advantages  foreseen 
in  the  basic  Law  of  1869.  a guarantee  of  in- 
terest  on  the  Sinking  Fund  of  the  respective 
capital,  creating  to  meet  same,  special  «Ad- 
valorem  Taxes»  on  imports  and  exports. 


Pôrto  do  R:o  Grande  - Vista  parcial  do  cais. 
P.-  de  R;o  Grande  - Vue  partielle  du  quai. 
The  Pcrt  oí  Rio  Grande,  partial  view  ot  the  docks. 


Pôrto  de  Santa  Vitória  de  Palmar  - Vista  parcial 
da  parte  e do  edifício  da  Administração. 

Port  de  Santa  Vitória  de  Palmar  - Vue  partielle 
d'une  partis  du  port  et  de  1'édifice  de 
lAdministration. 

The  Port  of  Santa  Vitória  de  Palmar  - Partial  view, 
and  Administration  Building. 


isso  taxas  especiais,  ad-valorem,  sobre  a im- 
portação e a exportação. 

Ainda  assim,  não  lograram  ter  andamento 
as  várias  concessões  de  portos,  pois  sómente 
os  de  Santos  e Manáus  conseguiam  ser  exe- 
cutados, datando  respectivamente  de  1892  e 
de  1903  a inauguração  dos  primeiros  trechos 
de  cáis. 

No  interesse  de  levar  a cabo  a execução 
de  alguns  de  nossos'  portos,  entre  os  quais 
sobresaía  como  de  maior  importância  o do 
Rio  de  Janeiro,  foi  posto  em  prática  o plano 
financeiro  de  autoria  do  notável  Engenheiro 
Francisco  Bicalho,  destinado  a custear  o 
melhoramento  dos  portos  do  País  e consis- 
tindo na  realização  de  operações  de  crédito 
que  pudessem  ser  providas,  nos  seus  juros  e 
amortização,  pelas  taxas  de  cada  pôrto  a me- 
lhorar. A Lei  orçamentária  n9  957,  de  30  de 
dezembro  de  1902,  deu  ao  Governo  a neces- 
sária autorização  para  realizar  essas  opera- 
ções de  crédito,  ao  mesmo  tempo  que  deter- 
minava fazer  a respectiva  exploração  comer- 
cial pela  fórma  que  fôsse  julgada  mais  con- 
veniente. 

A regulamentação  do  assunto  foi  dada 
pelo  decreto  n9  4.859,  de  8 de  junho  de 
1903,  criando  uma  Caixa  Especial  para  cada 
pôrto,  onde  seriam  recolhidos  os  recursos 
destinados  à execução  da  obra.  Verificada 
a impossibilidade  de  financiamento  das  obras 
dos  pequenos  portos  por  Caixas  isoladas,  foi, 
pelo  decreto  n9  6.368,  de  14  de  fevereiro  de 
1907.  criada  uma  caixa  única,  a Caixa  Es- 
pecial de  Portos,  à qual  seriam  reunidos 
todos  os  recursos  arrecadados  para  o me- 
lhoramento dos  portos  em  geral,  ao  mesmo 
tempo  que  mandava  cobrar,  a taxa  especial 
de  2 r/c,  ouro,  sôbre  o valor  oficial  da  im- 
portação pelos  portos  e fronteiras  da  Repú- 
blica. e que  iria  constituir  uma  das  princi- 
pais fontes  de  receita  da  referida  Caixa. 

Constituíam  os  recursos  dessa  Caixa  Espe- 
cial de  Portos,  a renda  das  propriedades 
adquiridas  e desapropriadas  e o produto  da 
alienação  daquelas  que  fossem  julgadas  dis- 
poníveis, o produto  da  arrecadação  da  taxa 
de  2%,  ouro,  e a renda  dos  cáis,  armazéns  e 
outros  serviços  prestados  pelos  portos,  res- 
salvadas aquelas  que  já  estivessem  compro- 
metidas por  compromissos  anteriores. 


Mêmc  ainsi.  les  diverses  concessions  de 
ports  ne  réussirent  pas  à aller  de  1’avant. 
On  ne  put  effectuer  que  reles  de  Santos  et 
de  Manaus,  oú  Tinauguration  des  premieis 
tronçons  de  quais  date  respectivement  de 
1892  et  de  1903. 

Afin  de  mener  à bout  Texécution  de  quel- 
ques-uns  de  nos  ports,  parmi  lesquels  se 
détachait  comme  de  la  plus  grande  impor- 
tance  celui  de  Rio  de  Janeiro,  on  mit  on 
pratique  le  plan  financier  présenté  par 
Tillustre  ingénieur  Francisco  Bicalho,  pour 
couvrir  les  frais  d'amélioration  des  ports  du 
Pays.  II  consistait  dans  la  réalisation  d’opé- 
rations  de  crédit  qui  pussent  être  alimen- 
tées,  au  point  de  vue  des  intérêts  et  de 
Tamortissement,  par  les  taxes  de  rhaque 
port  à améliorer.  La  Loi  budgétaire  n.°  957. 
du  30  Déeembre  1902,  donna  au  Gouvern- 
ment  Tautorisation  nécessaire  pour  réaliser 
ces  opérations  de  crédit.  En  même  temps 
clle  déterminait  que  leur  exploitation  rom- 
merriale  serait  faite  de  Ia  manière  jugée  la 
plus  convenahle. 

La  réglementation  de  ces  décisions  fut  pu- 
bliée  dans  le  Décret  n.°  4859,  du  8 Juin 
1903,  créant  pour  chaque  une  Caisse  Spé- 
riale,  oú  seraient  recueillis  les  revenus  des- 
tinés  à exécuter  ces  ouvrages.  Mais.  devant 
1’impossihilité  de  financer  les  travaux  des 
petits  ports  par  des  Caisses  isolées.  le  Dé- 
cret n.°  6368,  du  14  Février  1907,  institua 
une  caisse  unique,  la  Caisse  Spériale  des 
Ports,  dans  laquelle  seraient  reunis  tons  les 
impôts  établis  pour  1’amélioration  des  ports 
en  général.  De  plus,  le  même  décret  or- 
donnait  de  perrevoir  la  taxe  spériale  de  2r/r 
or  sur  la  valeur  officielle  de  Timportation  à 
travers  les  ports  et  les  frontières  de  la 
Republique,  ce  qui  allait  être  une  des  prin- 
cipales  sources  de  recettes. 

Les  revenus  de  rette  Caisse  Spériale  des 
Ports  étaient  constitues  par  la  rente  des 
propriétés  aequises  et  désappropriées  ou  par 
le  produit  de  la  vente  de  relles  dont  on  ju- 
gerait  pouvoir  disposer.  par  le  produit  du 
recouvrement  de  la  taxe  de  2%  et  par  le 
hénéfire  des  quais,  magasins  et  autres  Ser- 
vices rendus  par  les  ports,  exrepté  tout  re 
qui  faisait  déjà  Tobjet  de  rontrats  antérieurs. 


Even  this  was  insufficcnt  altraetion  for 
several  port  roncessionaires.  because  only 
the  works  of  Santos  and  Manaus  Ports,  were 
executed  in  1892  and  the  inauguration  of 
the  first  quays  in  1903. 

The  interest  which  eventually  «as  res- 
ponsible  for  the  final  exeeution  of  some  of 
the  port  works,  among  which  of  greater  im- 
portance,  was  Rio  de  Janeiro,  «as  the  fi- 
nancial plan  put  in  practiee  hy  its  author. 
the  notable  Engineer  Francisco  Bicalho,  the 
ohject  of  which  was  to  rapitalisc  the  rost 
of  the  rountry"s  ports  improvements.  hy 
realising  crcdit  opérations  that  could  Iw 
supplied  hy  interest  and  Sinking  Fund  on 
laxes  on  earh  port  to  be  eonstrurted  or 
improved.  The  Budhet  l.aw  N9  957  of  De- 
cemher  30th.  1902.  gave  the  Government  the 
necessary  authorisation  to  realise  these  opc- 
rations  on  crédit,  and  at  the  same  time  deter 
mined  to  effect  the  eommereial  exploitation 
as  it  doemed  most  convenient. 

Observanre  of  this  «as  given  hy  Deeree 
N9  4859  of  Junc  8th.  1903.  and  a speeial 
fund  was  created  .for  earh  port.  in  which 
were  to  be  deposited  the  resourees  deslined 
for  the  exeeution  of  lhe  wnrk.  The  impossi- 
hility  of  the  finaneing  the  -maller  ports  was 
soon  apparcnt.  and  Derree  V 6368  of  Fe 
hruary  1 Ith.  1907,  rreafal  a speeial  fund  for 
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porVs,  in  which  would  be  deposited  all  the 
taxed  resourees  for  the  improvrment  of  all 
ports.  and  eolleet  a speeial  2 ' r gold  tax.  on 
offieial  value  of  imports  hy  frontier  |iorls 
of  the  Repuhlie.  and  whirh  would  eventuallv 
constituir  one  of  the  principal  v o urres  of 
ineome  to  the  said  fund. 

This  speeial  Ports  Fund  had  also  th. 
resourees  from  aequired  and  ePenated  pro- 
perty  rentals.  anil  also  the  ineome  from  the 
alienation  of  those  «ho  «ere  ron-ideml 
liable  for  the  2 ’/r  gold  tax.  and  further  the 
rentals  of  the  quays.  warehouses  and  -uch 
servires  rendered  hy  the  ports,  rxrmpting 
those  only  «ho  were  indebled  to  prior  corn- 
mitments. 


Foi  essa  Caixa  Especial  de  Portos  nova- 
mente  regulamentada  em  1913,  pelo  decreto 
n9  10  262.  tendo  sido  suspensa  em  1916,  para 
ser  restabelecida  pela  Lei  n9  4.242,  de  5 
de  janeiro  de  1921.  e,  finalmente,  suprimida, 
pela  Lei  n9  4.783,  de  31  de  dezembro  de 
1923. 

Sob  o regime  da  Caixa  Especial  de  Por- 
tos, foi  levada  a efeito  a construção  do  pôr- 
to  do  Rio  de  Janeiro,  tendo  para  isso  sido 
constituída  a Comissão  Fiscal  e Administra- 
tiva das  Obras  do  Pôrto  do  Rio  de  Janeiro, 
que,  posteriormente,  peio  decreto  n9  9.078, 
de  3 de  novembro  de  1911,  se  transformou 
na  Inspetoria  Federal  de  Por'os,  Rios  e Ca- 
nais, repartição  de  caráter  permanente,  com 
a competência  de  projetar,  executar  e fis- - 
«alizar  as  obras  concernentes  ao  melhora- 
mento de  portos,  rios  e canais. 

Essa  Repartição  sofreu  evoluções  várias, 
ampliando  suas  atribuições,  até  que  em  1934 
foram  a ela  afetos  também  os  serviços  de 
fiscalização  da  navegação,  fundindo-se  num 
único  órgão  a Inspetoria  Federal  de  Portos, 
Rios  e Canais  e a Inspetoria  Federal  de 
Navegação,  e criando-se  o Departamento  Na- 
cional de  Portos  e Navegação.  Constituída, 
posteriormente,  a Comissão  de  Marinha  Mer- 
cante, incumbida  da  parte  dos  serviços  rela- 
tivos à navegação,  voltou  essa  Repartição  a 
-e  denominar  Departamento  Nacional  de  Por- 
tos, Rios  e Canais,  tendo  o seu  atual  regi- 
mento sido  aprovado  pelo  decreto  n9  20.501, 
de  24  de  janeiro  de  1946. 

Mu  ito  embora  o regime  financeiro  instituí- 
do pela  legislação  de  1869  não  exigisse  do 
Govêrno  a responsabilidade  sôbre  o capital 
empregado  nas  instalações  portuárias,  tanto 
para  a sua  construção,  como  para  a sua  con- 
servação, êle  só  poderia  ter  aplicação,  com 
sucesso,  nos  portos  cujo  movimento  fosse 
bastante  intenso,  para  assegurar  uma  remu- 
neração razoável  para  o capital  empregado, 
não  compelindo  ou  mesmo  incentivando  os 
concessionários  desses  serviços  a melhorar  e 
ampliar  suas  instalações,  após  o encerramen- 
to da  conta  de  capital.  O surto  de  progresso 
da  navegação,  pondo  em  tráfego  navios  mais 
rápidos  e com  a exigência  de  menor  perma- 
nência nos  portos,  vinha  de  longa  data  mos- 
trando a necessidade  de  revisão  da  nossa 
legislação  portuária,  não  só  no  sentido  de 
modernizá-la,  conto  também  dc  torná-la  mais 
« Iara  e precisa,  de  modo  a facilitar  o desen- 
volvimento dos  serviços. 

Com  êsse  objetivo,  foram  baixados  em 
1934  os  seguintes  deeretos-leis: 

n9  24  324,  de  1 de  julho,  que  estabele- 
<‘eu  novas  bases  e taxas  paru  a cobrança 
da  armazenagem  interna  nu  aduaneira, 
n"  24.343,  de  5 de  junho,  que  determi- 
nou a cobrança  do  imposto  adicional  de 
10 r/r , sôbre  os  direitos  aduaneiros,  em  su- 
bstituição á taxa  portuária  de  2%.  ouro, 
sobre  o \al«'«r  da  importação  do  extran- 
geiro, 

n''  24  447,  de  21  de  junho,  que  define 
as  atribuições  dos  vários  Ministérios  nos 
portos  organizados,  harmonisando-se  us 
disposições  de  leis  e regulamentos  que 
regiam  as  suas  atribuições  e das  Repar- 
tições aos  mesmos  subordinadas, 
n9  24  508,  de  29  dc  junho,  que  define 
os  serviços  prestados  pelos  portos  orga- 
nizados e uniformiza  as  taxas  portuárias, 
quanto  ã stia  espécie,  incidência  e «leno- 
minação.  determinando  os  responsáveis 
pelo  respectivo  pagamento. 


Cette  Caisse  Spéciale  des  Ports  fut  régle- 
mentée  de  nouveau  en  1913  par  le  Décret 
n.°  10.267,  suspendue  en  1916,  rétablie  par 
la  Loi  n.°  4242  du  5 Janvier  1921.  et  fi- 
nalement  supprimée  par  la  Lai  n.°  4783  du 
31  Décembre  1923. 

Sous  le  regime  de  la  Caisse  Spéciale  des 
Ports,  onde  effectua  la  construction  du  port 
de  Rio  de  Janeiro.  Dans  ce  but  se  consti- 
tua la  Commission  Fiscale  et  Administrati- 
vo des  Oeuvres  du  Port  de  Rio  de  Janeiro, 
qui  se  transforma  plus  tar  dar  le  Décret  n.° 
9078.  du  3 Novembre  1911  ,en  Inspeetion 
Fédérale  des  Ports,  Rivières  et  Canaux,  or- 
ganisme  de  caractere  permanent  ayant  le 
droit  de  projeter,  exécuter  et  surveiller  les 
travaux  relatifs  à 1’amélioration  des  ports, 
rivières  et  canaux. 

Cet  organisme  subit  divers  changements, 
qui  augmentérent  ses  attributions  jus  qu’à 
ce  que,  en  1934,  on  y rattacha  aussi  les  Ser- 
vices du  controle  de  la  navigation.  Alors, 
ITnspeetion  Fédérale  des  Ports,  Rivières  et 
Canaux  et  1’Inspection  Férérale  dc  la  Na- 
vigation sefondirent  en  un  seul  et  unique  or- 
ganisme, qui  devint  le  Départemeni  Natio- 
nal des  Ports  et  de  la  Navigation.  Plus  tard, 
avec  la  création  dela  Commission  de  la  Ma- 
rine  Marchande,  chargée  de  Ia  partie  des 
Services  relatifs  à la  navigation,  cet  orga- 
nisme reprit  le  nom  de  Département  Natio- 
nal des  Ports,  Rivières  et  Canaux.  Son  rè- 
glement  actuel  e été  approuvé  par  le  Décret 
n."  2051,  du  24  Janvier  1946. 

Bien  que  le  régime  financier  institué  par 
la  législation  de  1869  n'entrainât  pas  la  res- 
ponsabilité  du  Gouvernement  au  sujet  du 
capital  immobilisé  dans  les  installations  por- 
tuaires,  soit  pour  leur  construction,  soit  pour 
leur  conservation,  ce  régime  n aurait  pu  être 
appliqué  avec  succès  que  dans  les  ports  à 
mouvement  assez  intense  pour  garantir  une 
rémunération  raissonnable  du  capital  em- 
ployé,  sans  obliger  ou  simplement  engager 
les  concessionnaires  de  ces  Services  à amé' 
liorer  et  à développer  leurs  installations, 
après  la  fermeture  du  compte  de  capital. 
L’essor  de  la  navigation,  mettant  en  ligne 
des  navires  plus  rapides,  qui  permettent  une 
permanence  plus  courte  dans  les  ports,  mon- 
trait  de  longue  date  la  necessite  dc  réviser 
norte  législation  portuaire,  non  seulement 
pour  la  moderniser,  inais  aussi  pour  la  ren- 
dre  plus  elaire  et  plus  précise,  de  manière 
à faciliter  le  développement  deces  Services. 

C'est  pourquoi  on  publia,  en  1934,  les 
Décrets-lois  suivants: 

— n.°  24.324  du  ler  Juin,  qui  établit  de 
nouvelles  basses  et  taxes  pour  le  recouvre- 
ment  du  magasinage  interne  ou  douanier, 

n.“  24  343  du  5 Juin,  qui  détermina 
le  recouvrement  de  Pimpôt  additionnel  de 
10%  sur  les  droits  de  la  Douane,  pour  subs- 
tituer  la  taxe  portuaire  de  2%  or  sur  la 
valeur  des  importations  de  1’étranger, 

n.°  24  447  du  21  Juin,  qui  définit  les 
attributions  des  divers  Ministères  dans  les 
ports  organbés,  harmonisant  ainsi  les  dispo- 
sitions  des  en  vue  d’harmoniser  lois  et  rè- 
glements  fixant  leurs  attributions  et  celdcs 
Départements  díltat  qui  leur  étaient  su- 
bordonnés. 

n.?  24.508  du  29  Juin,  qui  détermi- 
ne  les  Services  fournis  par  les  ports  orga- 
ni-és  et  rend  uniformes  les  taxes  portuai- 
res.  quant  a leur  espéce,  à leur  portée  et  à 
leur  dénominution,  en  précisant  ceux  qui 
sont  tenus  de  les  payer. 


New  regulations  were  imposed  on  this 
special  Port’s  Fund  in  1913,  by  Decree  N9 
10267,  and  were  suspended  in  1916,  to  be 
re-established  by  Law  N9  4242  on  January 
5th.  1921,  and  finally  abolished  by  Law  N9 
4783  in  December  31st.  1923. 

It  was  under  the  regime  of  the  Caixa  Es- 
pecial (Special  Port’s  Fund)  that  the  Port 
Works  of  Rio  de  Janeiro  was  constructed, 
and  to  this  end  a Fiscal  and  Administrative 
Commission  of  the  Port  Works  of  Rio  de 
Janeiro,  was  eonstituted.  which  subsequently, 
by  Decree  N9  9078  of  November  3rd.  1911, 
transformed  into  the  Inspetoria  Federal  de 
Portos,  Rios  e Canais;  a permanent  depart- 
ment,  with  the  authority  to  project  and 
execute  and  fiscalise  any  works  concerning 
the  improvement  of  ports,  rivers  and  canais. 

This  department  lias  undergone  various 
changes,  amplifying  its  characteristics,  until 
in  June  1934,  the  duties  of  navigation  fisca- 
lisation  carne  under  its.  control,  thereby  eom- 
bining  one  department  of  Inspetoria  Federal 
de  Portos,  Rios  e Canais  e a Inspetoria  Fe- 
deral de  Navegação,  under  the  title  of  De- 
partamento Nacional  de  Portos  o Navega- 
ção. Constituted  subsequently,  was  a Mercan- 
tile  Marine  Commission,  to  undertakc  port  of 
the  work  relating  to  navigation,  but  Decree 
N9  20501  authorised  the  Departamento  Na- 
cional de  Portos  e Navegação,  to  incorporate 
this  commission  into  its  own  organisation 
again. 

While  the  financial  regime  instituted  by 
by  législation  of  1869,  did  not  require  from 
the  Government  the  responsibility  for  the 
capital  employed  in  BraziFs  port  works,  either 
for  tlieir  construction  or  their  conservation, 
it  could  only  be  successfully  applied  in  ports 
of  grçat  commercial  activity,  to  ensure  a 
reasonable  return  on  the  capital  employed, 
not  compelling  or  even  encouraging  the  con- 
cessionaires  in  the  work  of  improving  or 
increasing  their  installations,  after  the  closing 
of  the  capital  account.  To  prosper,  navigation 
requires  faster  traffic,  better  and  speedier 
ships  and  lesser  delay  in  ports,  and  this  has, 
for  some  lime  been  clearly  demonstrating 
the  need  for  revision  in  BraziPs  Port  legis- 
lature;  not  only  in  the  sense  of  modernis 
ing  it,  as  to  as  to  clarify  and  facilitate  its 
devclopment. 

And  with  this  object  in  view,  in  1934 
the  following  decrces  became  Law,  N9 
24324  of  June  lst.,  which  established 
new  bases  of  taxation  on  warehousing 
and  CustonPs  Duties. 

N9  24343,  of  June  5th.,  which  determined 
the  charging  of  an  additional  10  % on 
CustonPs  Duties,  in  substitution  of  the 
2 CA  gold,  ad'valorem  tax  on  imported 
merehandise. 

N9  24447.  of  June  21st.,  which  define  the 
attributes  of  the  various  Ministries  in 
organised  ports,  harmonising  the  laws 
and  regulations  which  rule  them,  and 
the  departements  to  which  they  are 
subject. 

N9  24508,  of  June  29th..  which  defines  the 
Services  rendered  by  the  organised  ports 
and  unify  the  port  taxes  regarding 
species,  denomination  etc.,  to  determine 
the  responsibility  for  respective  payments. 


Pôrto  de  Mocuripe  - Vista  parcial  do  cais,  em  construção. 

Port  de  Mocuripe  - Vue  partielle  du  quai  en  construction. 

The  Port  oí  Mocuripe  - Partial  view  of  the  quays  under  construction. 


n"  24.511,  de  29  de  junho,  que  regula 
a utilização  das  instalações  portuárias, 
e,  finalmente,  o de  ng  24.599,  de  6 de 
julho,  que  autoriza  a eoncessão  de  obras 
de  melhoramento  dos  portos  nacionais, 
seu  aparelhamento  e a exploração  do 
respectivo  tráfego. 

Salvo  pequenas  modificações,  é essa  a 
atual  legislação  portuária  brasileira,  tendo 
se  verificado  resultados  bastante  satisfatórios 
de  sua  aplicação,  incentivando  a construção 
de  novos  portos. 

Na  implantação  desses  portos,  não  se  pode 
porém  deixar  de  reconhecer  que,  muitas  ve- 
zes, êles  não  atenderam  às  necessidades  do 
próprio  «hinterland»,  criando-se  uma  super- 
abundância de  portos,  dispersos  em  cada  aci- 
dente do  imenso  litoral  brasileiro.  0 disci- 
plinamenío  dessa  construções,  está  agora 
sendo  efetivamente  encarado  pelo  C70vêrno. 
tendo  'sido  estabelecidas  normas  gerais  para 
a construção  de  novos  portos  e para  o desen- 
volvimento dos  já  existentes. 


— n.“  24.511  du  29  de  Juin,  qui  règle 
l utilisation  des  installations  portuaires. 

— et  finalement  n.°  24  599  du  6 Juillet. 
qui  autorise  la  concession  de  travaux  d amé- 
lioration  des  ports  nationaux,  de  leur  appa- 
reillage  et  de  1'eõploitation  de  leur  trafic. 

Sauf  de  légères  modifications,  c"est  la  lé- 
gislation  aetuelle  des  ports  brésiliens.  Son 
application  a donné  des  résultats  assez  satis- 
faisants  pour  encourager  la  construction  de 
nouveaux  ports. 

II  faut  cependant  reconnaitre  que,  sou- 
vent,  1'ebplacement  de  ces  ports  n'a  pas 
correspondi!  aux  necessites  du  propre  «hin- 
terland» : un  grand  nombre  dVntre  eux  se 
sont  disperses  à chaque  accident  de  1'immen- 
se  littoral  brésilien.  La  réglementation  de 
ces  constructions  est  actuellement  envisagée 
avec  soin  par  le  Gouvernement  qui  a établi 
des  princicipes  généraux  pour  la  création  de 
nouveaux  ports  et  pour  le  dévelnppement  de 
cenx  qui  existent  dejà. 


Np  24511  of  June  29th..  wbich  regulates 
the  utility  of  Port  Works,  (installations). 
and  finally,  ' 

Nv  24599  of  July  (uh..  which  aulhorise» 
the  concession  for  Port  orks  and  itn- 
provements  of  National  Ports.  and  the 
respective  installations  and  exploitation 
of  traffic. 

Witb  few  modifications.  this  is  the  actual 
basis  of  BraziTs  legislature  for  its  Ports.  and 
the  results  have  been  sufficiently  satisfaetory 
as  to  encourage  the  building  of  nriv  one». 

The  establishing  of  these  ports  howrvrr, 
doesn't  necessarily  mean  they  uill  lie  able 
to  cope  with  all  the  «Hinterland^*  requi- 
rements.  thereby  ereating  a superabundanee 
of  ports  in  every  bay  along  BraziTs  lengthy 
sea  rnast.  Higid  control  is  beiiig  exercised  b> 
the  Government  most  effectively,  and  a fiscal 
policy  for  the  improvement  and  dexelopment 
of  the  ports  is  already  in  effect.  as  well  a- 
for  the  construction  of  new  oties,  whieh  will 
lie  able  to  adequately  supply  the  t i-t  in- 
terior with  all  its  requirements. 


Atualmente.  acham-re  construídos  e em 
exploração  os  seguintes  portos,  com  a indi- 
cação do  ano  em  que  essa  foi  iniciada: 


Manaus  1903 

Belém  1908 

Natal 1932 

Cabedelo  1935 

Recife  1918 

Maceió  1942 

Salvador  1914 

Ilhéus  1925 

Vitória  1940 

Rio  de  Janeiro  . . 1910 

Niterói  1930 

Angra  dos  Reis  1934 

Santos  1892 

Paranaguá  1935 

Imbituba  1943 

Laguna 1943 

Rio  Grande  1919 

Pôrto  Alegre  1921 

Pelotas  1940 


tendo  as  obras  dos  portos  de  Natal,  Recife 
(cm  parte).  Rio  de  Janeiro,  Laguna  e da 
barra  do  Rio  Grande  sido  construída  pelo  Go- 
verno Federal,  as  dos  portos  de  Manaus,  Be- 
lém. Salvador,  Ilhéus,  Santos  e Imbituba 
por  emprezas  particulares,  seus  concessioná- 
rios. e as  dos  demais  portos  pelos  respecti' 
vos  Governos  Estaduais,  também  seus  conces- 
sionários. 

Acham-se  atualmente  em  construção  os 
porto*  do  Ceará  (na  enseada  de  Mucuripe), 
São  João  de  Rarra,  São  Francisco,  Itajaí 
(cuja  primeira  extensão  de  cáis  já  está  con- 
cluída e em  vias  de  ser  posta  em  exploração 
regular).  Santa  Vitória  do  Palmar  e Corum- 
bá. todos  cies  pelo  Governo  Federal,  com 
exceção  do  de  São  Francisco,  que  está  sendo 
le\ado  a efeito  pelo  Governo  do  Estado  de 
Santa  Catarina,  concessionário  do  pôrto. 

O*  recursos  invertidos  no  construção  dos 
portos  brasileiros,  seja  diretamente  pelo  Go- 
vêrno  Federal,  seja  pelos  respectivos  con- 
cessionários, mas  devidamente  reconhecidos, 
são  os  seguintes: 

QUADRO  I 

tendo,  desse  modo,  sido  dotado  o País  de 
porto*  com  ótimas  características  técnicas, 
capazes  de  atender  satisfatoriamente  o pro- 
;:c.*o  e as  v 'gências  da  nave;uçán. 

No  intuito  di-  melhor  aparelhar  êsses  por- 
to*. foi  criada  pelo  decreto-lei  ri'  8.311,  de 
h de  dezembro  de  1945,  uma  receita  especial, 
com  u denominação  de  taxá  de  emergência, 
cobrada  em  todos  o*  pottOS  *óbrc  a merca- 
doria nele*  movimentada,  e que  tem  sido 
empregada  tanto  na  aquisição  de  novo  equi- 
pamento portuário,  como  de  obras  destina- 
da» ao  seu  maior  desenvolvimento.  Muito  pro- 
missores têm  sido  o»  resultados  já  obtido 
nessa  fase  de  reaparelhamento  dos  portos, 
principnlmentc  no-  do  Rio  de  laneiro.  San- 
tos e Salvador. 


Aujourd’hui,  on  trouve  en  exploitation  les 
ports  sunants,  avec  1'eindication  de  1‘année 
oü  leur  construteion  a été  commencée: 


Manaus 1903 

Belém  1908 

Natal 1932 

Cabedelo  1935 

Recife  1918 

Maceió  1942 

Salvador  1914 

Ilhéus  1925 

Vitória  1940 

Rio  de  Janeiro  . 1910 

Niterói  1930 

Angra  dos  Reis  . 1934 

Santos  1892 

Paranaguá  1935 

Imbituba  1943 

Laguna  1943 

Rio  Grande  1919 

Pôrto  Alegre  1921 

Pelotas  1940 


Les  installations  des  ports  de  Natal,  de 
Recife  (en  partie),  de  Rio  de  Janeiro,  de 
Laguna  et  de  la  barre  du  Rio  Grande  ont 
été  faites  par  le  Gouvernement  Fédéral; 
eellesdes  ports  de  Manaus,  de  Belem,  de 
Salvador,  d’Ilheus,  de  Santos  et  d‘Imbituba 
Pont  été  par  des  entreprises  particulieres 
eoncessionnaires;  et  celles  des  autres  ports 
par  les  Gouvernements  des  États  respectifs, 
qui  en  sont  aussi  les  eoncessionnaires. 

II  y a actuellement  en  construction  les 
ports  du  Ceará  (dans  la  baie  de  Mucuri- 
pe), de  São  João  da  Barra,  de  São  Francis- 
co, d'Itajaí  (dont  la  première  étendue  de 
quais  est  déjà  conclue  et  prête  à être  mise 
en  exploitation  régulière),  de  Santa  Vitoria 
do  Palmar  et  de  Corumbá,  tous  á la  charge 
du  Gouvernement  Fédéral  — sauf  celui  de 
São  Francisco,  qui  est  construit  par  le  Gou- 
vernement de  1'Ktat  de  Santa  Catarina,  con- 
cessionnaire  du  port. 

Les  fonds  investis  dans  la  construction 
des  port*  brésiliens,  soit  directement  par 
le  Gouvernement  Fédéral,  soit  par  les  con- 
cessionnaires,  dument  agréés,  sont  les  sui- 
vants: 

TABLEAU  I 

De  eette  façon,  le  pays  a été  doté  de 
ports  qui  ont  de  três  bonnes  qualités  tecli- 
niques  et  sont  capahles  de  satisfaire  aux 
exigenees  du  progrès  et  de  la  navigation. 

Dans  le  hut  de  rnieux  appareiller  ces 
ports,  le  Décret-Loi  n.°  8.311  du  6 Décem- 
hre  1945  a eréé  une  recette  spéciale,  dé- 
nommee  «taxe  occasionnelle»,  perçue  dans 
tuos  les  ports  sur  les  marchandises  en  tran- 
sit  et  qui  a été  utilisée,  soit  pour  aequé- 
rir  de  nouveaux  équipements  portuaires,  soit 
pour  faire  des  travaux  destines  à les  déve- 
lopper  encore  davantage.  Le*  résultats  déjà 
ohtenu*  dans  eette  phase  de  réapparcillage 
dc*  port*  *ont  três  encourageants,  prineipa- 
lemcnt  à Rio  de  Janeiro,  à Santos  et  à 
Salvador. 


Actually,  already  constructed  and  open  to 
traffic  are  the  following  ports,  indicating  the 
year  in  which  they  were  inaugurated: 


Manaus  1903 

Belém  1908 

Natal 1932 

Cabedelo  1935 

Recife  1918 

Maceió  1942 

Salvador  1914 

Ilhéus  1925 

Vitória  1940 

Rio  de  Janeiro  ....  1910 

Niterói  1930 

Angra  dos  Reis  ....  1934 

Santos  1892 

Paranaguá  1935 

Imbituba  1943 

Laguna  1943 

Rio  Grande  1919 

Pôrto  Alegre  1921 

Pelotas  1940 


the  Port  Works  of  Natal,  Recife  (partly), 
Rio  de  Janeiro,  Laguna  and  the  Bar  of  the 
Rio  Grande,  having  been  constructed  by  the 
Federal  Government,  and  the  ports  of  Ma- 
náus,  Belém,  Salvador,  Ilhéus,  Santos  and 
Imbituba  by  private  enterprises  and  their 
concessionaires,  and  the  remaining  ports  by 
their  respective  State  Governments,  and  also 
their  concessionaires. 

Actually  in  construction  at  the  present 
time,  are  the  ports  of  Ceará,  (in  the  bay  of 
Mucuripe),  São  João  da  Barra,  São  Fran- 
ciscd,  Itajaí  (of  which  the  first  extension 
of  the  quays  is  already  completed,  and  will 
shortly  be  open  to  traffic),  Santa  Vitória 
do  Palmar,  and  Corumbá;  all  by  the  Fe- 
deral Government,  with  the  exception  of  São 
Francisco,  the  work  of  which  is  being  car- 
ried  out  by  the  State  Government  of  Santa 
Catarina,  the  port  concessionaires. 

The  -amounts  involved  in  the  construction 
ôf  the  Brazilian  Ports,  whether  directly  by 
the  Federal  Government,  or  whether  by  the 
respective  concessionaires,  nevertheless  duly 
recognised  are  as  follows: 

CHART  I 

lias,  in  this  way,  endowed  the  country  with 
Ports  with  the  finest  technical  characteristics, 
and  eapable  of  satisfactorily  coping  with 
modern  navigation  demands. 

With  the  objeet  of  improving  still  further. 
the  naticn's  port  installations;  Law  N1'  8311 
of  Decemher  6th.  1945,  was  enacted.  creating 
a special  i mergency  tax,  collectable  in  all 
ports  on  all  shipments  of  goods;  and  the 
income  from  which  has  been  used  in  the 
aequisition  of  newer  equipmcnt  for  hetter 
development  of  its  ports.  Very  promising 
ide, d.  Iiave  been  the  result  obtained  in  this 
conncction;  particularly  in  the  Port*  of  Rio 
dc  Janeiro,  Santos  and  Salvador. 
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Características  Gerais  da  Costa 
Brasileira 

Ranhuda  pelo  Oreano  Atlântico,  a costa 
bra-ileira  se  desenvolve  na  sua  maior  parte 
no  hemisfério  austral,  extendendo-se  desde  o 
raho  Orange,  situado  à margem  direita  do 
lio  Oiapóque,  que  separa  o Hrasil  da  Guia- 
na Francesa,  até  a harra  do  arroio  Chui.  na 
fronteira  com  a República  do  Uruguai.  Ain- 
da que  entre  os  seus  pontos  extremos  me- 
deiem 389  07',  em  latitude,  ou  sejam  cerca 
de  4.220  km.,  a extensão  total  da  linha  que 
envolve  o litoral  brasileiro  pode  ser  medida 
em  5 864  km,  e a que  acompanha  as  suas 
principais  anfractuosidades  em  9.198  km. 

Apresentando-se  sem  grandes  recortes,  a ex- 
tensa costa  brasileira  segue  aproximadamen- 
te quatro  grandes  rumos  principais,  no  pri- 
meiro dos  quais  a costa  é quasi  retilínea, 

baixa  e arenosa,  e rica  de  aluviões.  Da 
ponta  do  Calcanhar  para  o Sul,  a costa  se 
apn  -enta  mais  recortada,  de  aspécto  o mais 
variado  e rom  uma  grande  quantidade  de 
portos  e ancoradouros  naturais. 

Até  a altura  da  fóz  do  rio  São  Francisco, 
vindo  do  Norte,  é a costa  seguida  muito  de 
perto  por  um  cordão  de  arrecifes,  que  se 

interrompem  à miúdo,  dando  passagem  aos 
vários  rios  que  desaguam  nesse  trecho  da 

costa.  No  extremo  Sul  do  Pais,  várias  la- 

goas se  formaram  junto  à costa,  separadas  do 
mar  por  extensas  restingas. 

Kmhóra  não  sejam  muitos  os  acidentes 
geográficos  que  a costa  apresenta,  encontra- 
mos de  Norte  para  Sul:  a fóz  do  rio  Ama- 
zonas, com  uma  série  de  ilhas  entre  as  quais 
a de  Marajó,  com  48  000  km2.  de  superfí- 
cie: as  baias  de  São  Marcos  e São  José, 
que  separam  a ilha  de  São  Luiz  do  continen- 
te: o delta  do  Parnaíba,  com  os  vários  bra- 
ços que  o constituem:  a baía  de  Todos  os 
Santo-,  com  1 052  km2.  de  superfície,  abran- 
gendo numerosas  ilhas  e uma  série  de  en- 
-eadas  e pequenos  portos,  que  constituem  o 
chamado  Reconcavo  Baiano:  a baía  de  Gua- 
nabara. ou  do  Rio  de  Janeiro,  com  412  km2, 
de  superfície,  onde  se  encontram  os  portos 
do  Rio  de  Janeiro  e de  Niterói;  a baía  de 
Paranaguá,  com  677  km2.  de  superfície,  e 
onde  se  encontram  os  portos  de  Paranaguá, 
Antonina  e Guaraquessava,  além  de  nume- 
ro-as ilhas;  e,  finalmente,  a baía  de  São 
Francisco,  com  uma  superfície  de  108  km2. 

No  Sul.  a região  lagunar  é formada,  prin- 
ripalmenle.  pelas  lagoas  dos  Patos  e Mirim, 
respectivamente  com  a superfície  de  9.900 
krn2.  e de  3 470  km2.,  a-  quais  juntam  suas 
águas  por  intermédio  do  canal  ou  rio  São 
Gonçaln,  em  cuja  margem  esquerda  se  en- 
contra o porto  rle  Pelotas.  No  extremo  in- 
ferior da  lagoa  dos  Patos,  onde  ela  comuni- 
ca com  o Oceano,  foi  construído  o pôrto 
do  Rio  Grande,  ruja-  obras  de  melhoramen- 
to da  barra  constituem  o que  de  mais  notá- 
vel tem  «ido  feito  em  engenharia  hidráulica 
no  Rra-il.  e quiçá  na  America  do  Sul. 

O Engenheiro  Alfredo  Lisboa  efetuou,  so- 
bre os  melhore-  rarta-  náuticas,  um  certo 
número  de  cálculos  paralomét ricos  que  bem 
caracterizam  a ro«ta  maritimn  brasileira,  c 
que  -ão  resumidos  no  seguinte  qundrn: 


Caractéristiques  Générales  de 
la  Côle  Brésilienne 

Baignée  par  1'Oréan  Atlantique,  la  côte 
du  Brésil  se  développe,  pour  sa  plus  grande 
partie,  dais  1’hémisphère  austral.  Elle  s’étend 
du  cap  Orange,  situé  sur  la  rive  droit  de 
TOyapok.  qui  sépare  le  Brésil  de  la  Buyane 
Française.  jusqidà  la  barre  du  Chui,  sur  la 
frontière  de  la  République  de  1‘Uruguay. 
Bien  qu’il  n y ait  entre  ses  points  estremes 
que  38°07’  de  latitude,  c’est-à-dire  environ 
4.220  km.  la  longueur  totale  de  la  ligne 
qui  constitue  le  littoral  brésilien  peut  être 
estimée  à 5.864  km.  et  celle  qui  accorn- 
pagne  ses  prineipales  anfraetuosités  à 
9.198  km. 

Sansgrandes  découpures,  la  longue  côte 
brésilienne  suit  à peu  prés  quatre  directions 
prineipales.  Dans  la  première  , la  côte  est 
presque  rectiligne  basse  t sablonneuse,  cou- 
.verte  d'alluvions.  De  la  pointe  du  Calcanhar 
vers  le  Sud,  la  côte  est  plus  recoupée,  d’as- 
pect  três  variable  et  possédant  une  grande 
quantité  de  ports  et  de  mouillages  naturels. 

Jusqu'à  la  hauteur  de  1'embouchure  du 
São  Francisco,  en  venant  du  Nord,  la  côte 
est  bordée  de  três  près  par  un  cordon  de 
réeifs,  qui  sdnterrompt  souvent  pour  donner 
passage  aux  divers  fleuves  débouchant  sur 
cette  partie  de  la  côte.  A 1'extrémité  Sud 
dupays,  tout  au  long  de  la  côte,  se  sont  for- 
mées  plusieurs  lagunes,  à peine  séparées  de 
la  mer  par  de  longues  bandes  de  sable. 

Quoiqu  il  y ait  peu  d'accidents  géographi- 
ctues  sur  le  côte  du  Brésil,  nous  trouvons,  du 
Nord  vers  de  Sud:  Tembouchure  de  l'Ama- 
zone,  parsemée  d’iles  parmi  lesquelles  on  ci- 
te celle  de  Marajó,  de  48.00  km2  de  super- 
fície; les  baies  de  São  Marcos  et  de  São 
José,  qui  séparent  1'ile  de  São  Luiz  du  eon- 
tinent;  le  delta  du  Parnaíba,  avec  les  divers 
liras  qui  leconstituent : la  baie  de  Todos  os 
Santos,  de  1.052  km2  de  superfície,  con- 
tenani  de  nomhreuses  iles  et  une  série  de 
rades  et  de  petits  ports,  qui  constituem  ce 
f|ii  on  appelle  le  «Reconcavo  Baiano»;  la 
baie  de  Guanabara,  ou  de  Rio  de  Janeiro, 
de  412  km2  de  superfície,  ofi  l on  trouve  les 
ports  de  Rio  de  Janeiro  et  de  Niterói:  la 
baie  de  Paranaguá,  de  677  km2  de  superfí- 
cie. oú  setrouvent  les  ports  de  Paranaguá, 

d Antonina  et  de  Guaraquessava.  et  d»-  nom- 
hreuses iles:  et  finalement  la  baie  de  São 
hrrncisco,  avec  une  superfície  de  108  km2. 

Au  Sud,  la  région  des  lacs  est  formée 

principalcment  par  les  étangs  de  Patos  et 
de  Mirim,  qui  ont  une  superfície  respective 
de  9 900  km2  et  de  3.470  km2,  et  dont  les 
caiix  se  rejoignent  par  1’intermédiare  du  ca- 
nal ou  riviére  de  São  Gonçalo,  sur  la  rive 

ganche  de  laquelle  se  toruve  le  port  de  Pe- 
lota-, A I extrémité  inférieure  de  1’étang  de 
Patos,  oii  il  comunique  avec  1'Oeéan,  a été 
eonstruit  le  port  de  Rio  Grande,  oú  les  tra- 
vaux  d’aménagement  de  -la  barre  constituem 
ce  qui  a été  fait  de  plus  remarquable  en 

travaux  hydrauliques  au  Brésil,  et  peut-être 
<n  Amériquc  du  Sud. 

J.  ingcnieur  Alfredo  Lisboa  a effectué,  sur 
h meilleures  cartcs  nautiques,  un  certain 
nomlire  de  calculs  puralométriques  qui  ca- 
ractcri-cnt  bien  la  côte  maritime  brésilienne, 
i qui  - on i rc-umcs  dans  le  tableau  suivant: 


General  Characterlstics  of  tlie 
Brasilian  Coast 

Washed  by  the  Atlantic  Ocean,  the  Brazi- 
lian  Coast  extends  in  its  greater  part  in  the 
Southern  Hemisphere,  stretching  from  Cape 
Orange,  situated  on  the  right  bank  of  the 
River  Oiapoque,  vvihch  separates  Brazil  from 
French  Guiana,  to  the  Bar  of  the  River 
Chui,  on  the  Uruguain  Republic  frontier. 
Between  these  extremities,  there  are  38°.07. 
of  Lat.,  or  some  4.220  kms.  (2,271  miles), 
vvhereas  the  total  Coastal  length,  including 
its  main  indentations  is  9.198  Kms.,  (4.889 
miles),  and  without  the  indentations  some 
5.864  Kms.  or  (3.665  miles). 

The  Brazilian  Coast,  in  its  great  length. 
vvhile  not  having  any  large  invasions,  follows 
principal  directions;  the  first  of  vvhich  is 
almost  straight,  low  and  sandy  and  rieh  in 
alluvions.  From  the  Calcanhar  point  to  the 
South,  the  coast  is  more  invaded,  having  a 
more  varied  aspect  and  a large  number  of 
natural  ports  and  anchorages. 

Extending  from  the  mouth  of  the  River 
São  Francisco  towards  the  South,  the  coa  t 
is  accompanied,  quite  closely,  by  a ehain 
of  small  islands,  vvhich  is  broken  in  many 
places  to  give  passage  to  the  waters  of  se- 
veral rivers  that  flow  into  this  stretch  of  the 
coast.  In  the  extreme  South  of  the  Country, 
numerous  lagoons  are  formed  near  the  coast, 
being  separated  from  the  sea  by  shallow 
re.efs  and  banks. 

While  great  geographical  accidents  may 
not  be  many,  which  the  coast  possesses,  from 
North  to  South  there  are:  the  mouth  of  the 
River  Amazon.  vvhich  contains  several  islands, 
among  them  being  the  Marajó,  with  an  area 
of  4^.000  sq.kms.;  the  bays  of  São  Marcos 
and  São  José,  that  separate  the  island  of 
São  Luiz  from  the  mainland:  the  delta  ol 
Parnaíba,  and  the  various  outlets  vvhich  it 
constitutes;  Todos  os  Santos  bay,  covering 
1052  Sq.Kms.,  comprising  numerous  islets  and 
several  inlets  and  small  anchorages,  knovvn 
by  the  name  of  Reconcavo  Baiano,  (Bahian 
Cove):  the  Guanabara  Bay,  or  Rio  de  Ja- 
neiro, vvith  a surface  of  414  Sq.Kms.  vvhere 
the  ports  of  Rio  de  Janeiro  and  Niterói  are 
situated;  the  Bay  of  Paranaguá,  vvith  a sur- 
face of  677  Sq.Kms.,  vvhere  are  to  be  found 
the  ports  of  Paranaguá.  Antonina  and  Gua- 
raquessava, in  addition  to  numerous  islands; 
and  final ly,  the  Bay  of  São  Francisco  of  a 
108  Sq.Kms.  surface. 

In  the  South,  the  Lake  District  is  formed, 
principally  by  Lakes  Patos  and  Mirim,  vvith 
a surface  of  9.900.  and  3470  Sq.  Kms.  res- 
pectively,  the  waters  of  vvhich  are  joined  by 
the  canal  or  River  São  Gonçalo,  vvhere  on 
the  left  bank  is  to  be  found  the  Port  of 
Pelotas.  On  the  lovver  extremity  of  the  Patos 
Lake,  vvhere  it  meets  the  ocean,  the  Port 
of  Rio  Grande  vvas  construeted,  vvhose  Port 
Works  and  Improvements  of  the  Bar.  consti- 
tute  one  of  the  most  notahle  feats  of  hydrau- 
lic  engineerjng  in  Brazil.  perhaps  in  all  South 
America. 

Engineer  Alfredo  Lisboa,  vvhile  heeding 
the  hest  nautical  charts,  achieved.  a certain 
number  of  paralo  metrie  calculations,  vvhich 
well  characteri.se  the  Brazilian  Coast,  and 
vvhich  are  synopsizod  in  the  following  table; 


CARACTERÍSTICAS  DOS  PORTOS 


Pôrto  do  Rio  de  Janeiro  - Vista  parcial 
do  cais. 

Port  de  Rio  de  Janeiro  - Vue  partielle 
du  quai. 

The  Port  oí  Rio  de  Janeiro  - Particl 
view  oí  the  docks. 


Diretrizes  principais  da  costa  brasileira 


Do  cabo  Orange  ao  cabo  Calcanhar  ' 

Do  cabo  Calcanhar  ao  farol  de  Tamandaré  . . 

Do  farol  de  Tamandaré  ao  de  São  Tomé  

Do  farol  de  São  Tomé  à barra  do  arroio  Chui 

Litoral  do  Brasil  


Secteurs  principaux  de  la  côte  brésilienne 


Du  cap  Orange  au  cap  Calcanhar  

Du  cap  Calcanhar  au  phare  de  Tamandaré  . . . . 
Du  phare  de  Tamandaré  à celui  de  São  Tomé 
Du  phare  de  São  Tomé  à la  barre  du  Chuf  . 

Littoral  du  Brésil  


Principal  directions  of  the  Brazilian  Coast 


From  Cape  Orange  to  Cape  Calcanhar  

From  Cape  Calcanhar  to  the  Tamandaré  Lighthouse  

From  Tamandaré  Lighthouse  to  São  Tomé  Lighthouse' 
From  São  Tomé  Lighthouse  to  the  Bar  of  the  River  Chui 

Brazilian  Coastlinc  


Entre  os  Estados  do  Maranhão  e Sergipe, 
Nortl  e nos  F.stados  de'  Santa  Catarina 
c Rio  Grande  do  Sul.  a costa  se  apresenta 
orlada  de  dunas,  ora  ern  cadeias  paralelas, 
com  *eis  a dez  metros  de  altura,  ora  ent  ta- 
boieiros  planos,  juncados  de  montículos  de 
orria.  rem  dit  posição  definida.  Trabalhos 
intensivos  de  fixação  de  dunns  têm  sido  fei- 
tos. prineipalmente  junto  as  arens  dos  pPr- 
tos,  merecendo  citação  cMppniil  aqueles  rea- 
lizados em  Luís  Corrêa,  C.nmocim,  Fortaleza. 
Natal,  Laguna  c Rio  Grande, 
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Distances^ 

em  km. 

Directions 

de  la  ligne 
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poligonale 
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— Kms. 

Course 

Angular  or 

Coast  wise 
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5.864 

9.198 

57,0 

•Itats  de  Maranhão 

et  de  Sergi-  Between  the  States  of 

Maranhão  and  Ser 

pe,  au  Nord,  et  dans.les  fttats  de  Santa 
Catarina  et  de  Rio  Grande  do  Sul.  au  Sud, 
la  côte  est  bordée  de  dunes,  disposées  soit 
en  chaines  parallèles  de  6 à 10  mètres  de 
hauteur,  soi  en  plateaux  jonehés  de  monti- 
cules  de  sable,  sans  odre  déterminé.  Des 
trav.  iíx  intenses  de  fixntion  des  dunes  ont 
i té  réalÍM>,  surtout  au  voisinage  des  ports. 
II  faut  citer  spécialement  ceux  de  Luiz  Cor- 
rêa, de  Camocim.  de  Frotaleza,  de  Natal,  de 
Laguna  et  de  Rio  Grande. 


gipe.  in  the  North:  and  in  the  States  of 
Santa  Catarina  and  Rio  Grande,  in  the  South: 
the  coast  is  edged  witli  dunes:  some  in  pa- 
ralell  chains  from  six  to  ten  metros  high, 
and  some  platformed  and  strevrn  with  mounds 
of  sand,  without  any  definite  shape  or  form. 
Intensive  vvork  has  been  devoted  to  the  fixing 
these  dunes,  principally  regarding  the  accu- 
mulation  of  sand  in  the  ports,  and  deserving 
of  special  mention  is  the  work  done  in  this 
connection  in  the  ports  of  Luiz  Corrêa,  Ca- 
mocim, Fortaleza,  Natal.  Laguna  and  Rio 
Grande, 


características  dos  portos 


MARÉS  — Na  costa  cio  Brasil,  as  marés 
se  propagam  de  maneira  acentuada  do  Sul 
para  o Norte.  As  suas  amplitudes,  regulan- 
do atingir  0.60  a 1,20  m.  ao  longo  da  costa 
meridional  do  País,  soendo  grada- 

tivamente para  o Norte  — ainda  que,  in- 
tercaladamente. no  interior  das  reentrâncias 
pronunciadas  da  costa,  as  marés  atinjam 
maiores  amplitudes  — até  a costa  do  Esta- 
do do  Maranhão  onde,  em  São  Luiz,  alcan- 
çam a cóta  de  7,80  m.,  devido  em  parte,  tam- 
bém, à configuração  especial  da  baía  de 
ísa.i  Marcos.  Mais  no  interior  dessa  baía, 
em  Itaqui,  as  marés  atingem  a amplitude  de 
8,16  m. 

Na  costa  Sul  do  Brasil,  desde  o Rio  Gram 
de  até  Cabo  Frio,  a maré  se  apresenta  de 
tipo  diurna,  verificando-se  em  Laguna  a igual- 
dade d amplitude  das  marés  diurna  e semi- 
diurna  e no  Rio  Grrnde  a franca  preponde- 
rância daquela  sôbre  esta.  Ainda  nesse  tre- 
cho da  costa,  as  marés  sofrem  grandemente 
a influência  dos  agentes  meteorológicos.  De 
Cabo  Frio  para  o Norte  as  marés  são  do 
tipo  semi-diurno. 

Anualmente,  é publicado  pelo  Observató- 
rio ^aconil  a «Tábua  de  Marés»,  ind  cando, 
para  os  diversos  portos,  a previsão  de  pre- 
amar e baixamar  diários,  seja  em  altura,  seja 
cm  tempo. 

CORRENTES  — A corrente  oceânica  do 
Brasil,  que  se  destaca  da  corrente  Equatorial, 
quando  esta  atinge  a altura  do  cabo  de  São 
Roque,  corre  afastada  da  costa  do  Brasil 
numa  largura  de  120  a 150  milhas  e com 
velocidades  sempre  decrescentes,  que  não  ul- 
trapassam no  entanto  de  1 3/4  milhas  por 
hora.  l’or  sua  posição  e velocidade,  a cor- 
rente do  Brasil  produz  um  efeito  pràtieamen- 
te  nulo  junto  à costa. 

Na  proximidade  da  costa,  causas  várias 
como  a diminuição  de  profundidades,  a con- 
íic.iiracão  mais  ou  menos  articulada  da  costa 
e a ação  dos  ven'os  re'nnntes.  modTV^m 
as  características  da  corrente  marítima,  dan- 
do logar  às  correntes  locais,  de  efeitos  os 
mais  variados.. 

No  litoral  Norte  do  Brasil,  a maré  provo- 
ca, também,  a ocorrência  de  correntes  de 
enchenN  ou  de  vazante  nas  imediações 
da»  embocaduras  de  alguns  rios  e nos  ca" 
nai~  formados  ao  abrigo  dos  arrecifes. 

\ F.NTOS  — Ao  longo  do  litoral  brasilei- 
ro. dada  a extensão  que  êle  abrange,  a sua 
> variadí-- ima  acidentação  e a mutabilidade 
do  sua  direção,  o regime  dos  ventos  se  apre- 
-i  ntu  o mais  diverso  possível. 

De  um  modo  geral,  sob  o ponto  de  vista 
>h>  regime  de  ventos,  podemos  dividir‘a  cos- 
ta do  Brasil  em  quatro  zonas: 


MARÉES  — Sur  la  eôte  du  Brésil,  les 
marées  se  propagent  dune  manière  bien 
marquée,  du  Sud  vers  le  Nord.  Leurs  ampli- 
tudes, qui  atteignent  régulièrement  de  0m,60 
à lm,20  au  long  de  la  eôte  méridionale  du 
pays,  augmentent  graduellement  vers  le  Nord 
— qoique,  par  endroits,  à 1'intérirur  de  dé- 
coupures  prononcées  de  la  eôte,  les  marées 
atteignent  de  plus  grandes  amplitudes  — 
jusqu’à  1’État  du  Maranhão  oü,  à São  Luiz, 
elles  atteignent  la  cote  de  7m,80.  Cela  est 
dú  aussi,  en  partie,  à la  configuration  spé- 
ciale  de  la  baie  de  São  Marcos.  Mais,  à 
1'intérieur  de  cette  baie,  à Itaqui,  les  marées 
atteignent  Tamplitude  de  8m,16. 

Sur  la  eôte  Sud  du  Brésil,  depuis  le  Rio 
Grande  jusquau  Cabo  Frio,  la  marée  se 
présente  du  type  diurne.  Toutefois  on  note, 
à Lagune.  une  égalité  d’amplitude  des  ma- 
rées, diurne  et  semi-diurne ; et  au  Rio  Gran- 
de, une  nette  prédominance  de  la  première 
sur  la  seconde.  Sur  cette  même  portion  de 
la  eôte,  les  marées  subissem  énormément 
1’influence  des  facteurs  météreologiques.  De 
Cabo  Frio  vers  le  Nord,  les  marées  sont  du 
type  remi-diurne. 

Tous  les  ans,  1'Observatoire  National  pu- 
blie  la  «Table  des  Marées»,  indiquant  pour 
les  divers  ports  la  prévision  des  marées  hau- 
tes  .et  des  marées  basses  journalières,  soit 
en  hauteur,  soit  en  durée. 

COURANTS  — Le  courant  oeéanique  du 
Brésil,  qui  se  détache  du  courant  Equato- 
rial quand  ce  dernier  attrnt  la  hauteur  du 
eap  São  Roque,  passe  au  loin  de  la  eôte  du 
Brésil,  sur  une  largeur  de  120  à 150  milles 
et  avec  des  vitesses  toujours  décroissantes, 
qui  ne  desccndent  pas  cependant  au-dessous 
de  un  mille  3/4  á 1'heure.  Par  sa  position 
et  par  sa  vitesse,  le  courant  du  Brésil  a,  près 
de  la  eôte,  un  effet  pratiquement  nul. 

Dans  le  voisinage  de  celle-ci,  en  effet,  di- 
verses  causes  ,telles  que  la  diminuition  des 
profondeurs,  la  configuration  plus  ou  moins 
découpée  de  la  eôte  et  1’action  des  vents  rég' 
nants,  modifient  les  caractères  de  ce  cou- 
rant maritime  est  produisent  des  courants 
locaux,  aux  effets  les  plus  divers. 

Sur  le  littoral  Nord  du  Brésil,  la  marée 
provoque  aussi  1'existence  de  courants  de 
flux  et  de  reflux,  au  environs  de  1’embou- 
chure  de  quelques  fleuves  et  dans  les  ca- 
ri aux  formés  à 1'abri  des  récifs. 

VENTS  — Tout  au  long  du  littoral  bré- 
silien,  étant  donné  son  extension,  ses  três 
nombreux  accidents  et  ses  changements  de 
direction,  le  régime  des  vents  est  le  plus  va- 
rié  possible. 

D‘une  manière  générale,  au  point  de  vue 
du  régime  des  vents,  nous  pouvons  diviser 
la  eôte  du  Brésil  en  quatre  zones: 

— de  1’extrême  Nord  à la  pointe  Tapagé, 
qui  est  soumise  à 1’action  des  vents  alisés, 
origrnaires  de  1'Océan  Atlantique; 

— de  la  pointe  Tapagé  à rembouchure  du 


TIDES  — On  the  Brazilian  Coast  the 
tides  drift  from  the  South  to  the  North.  The 
tidal  range  attains  0,60  to  1,20  mts.,  along 
the  Southern  part  of  the  coast,  gradually 
increasing  towards  the  North,  and  in  some 
of  the  entrances  along  the  coast,  even  grea- 
ter  heights  are  attined : to  the  caost  of  the 
State  of  Maranhão  where,  in  São  Luiz,  the 
tide  reaches  to  7,80  mts.,  owing  partly,  to  the 
special  configuration  of  São  Marcos  bay. 
Further  towards  the  bottom  of  the  bay,  at 
Itaqui,  the  tidal  range  is,  16  mts. 

From  Rio  Grande  to  Cabo  Frio,  on  the 
Southern  Coast  of  Brazil,  the  tide  is  daily 
while  em  Laguna  there  is  an  equal  scope 
of  daily  and  semi-daily  tides,  and  in  Rio 
Grande  a marked  supremacy  of  the  one  over 
the  other.  On  this  stretch  of  coast  however, 
thr  tides  are  greatly  influenced  by  meteoro- 
logical  agents.  From  Cabo  Frio  to  the  North. 
the  tides  are  twice  daily. 

Annually,  there  is  published  by  the  Na- 
tional Observatory,  «Tide  Tables»,  indicating 
the  forecast  of  High  and  Low  Tides  for  the 
several  Ports,  giving  the  range  and  the  time. 

CURRENTS  — The  oceanie  current  of 
Brazil.  detaches  itself  from  the  Equatorial 
current  when  it  reaches  the  cape  of  São 
Rcque,  and  runs  along  the  coast  on  a breadth 
oi  120  to  150  miles,  and  in  always 
decreasing  speeds  that  do  not  exceed  1 3/4 
miles  per  hour.  On  account  of  its  position 
and  low  velocity,  the  current  produces  little 
or  no  effect  near  the  coast. 

In  the  proximity  of  the  coast,  various 
causes,  such  as  the  lesser-  depths,  the  Coastal 
configuration  and  prevailing  winds,  modify 
considerably  the  current  characteristics,  the- 
reby  giving  place  to  a varied  effect  to  loca- 
lised  currents. 

Tides  cause  on  the  Northern  coast  of  Bra- 
zil, esfsecially  at  River  mouths,  with  their 
ebb  and  flow  indentations  in  the  islets  and 
submerged  rocks  which  abound  there. 

WINDS  — Along  the  extensive  Brazilian 
coastline,  its  varied  formation  and  innume- 
rable  directions,  wind  presents  the  most  in- 
tricate  to  control. 

Generally  speaking  we  may,  from  the  wind 
standpoint,  divide  the  Brazilian  Coastline 
into  four  zones: 

From  the  extreme  North  to  the  point  of 
Tapagé,  subject  to  the  somewhat  winds 
emanating  from  the  Atlantic  Ocean. 

From  the  point  of  Tapagé  to  the  mouth 
of  the  São  Francisco  river,  are  the 
soothing  winds  of  the  South  Atlantic, 
which  blow  from  South  East  and  East. 


Pórto  de  Paranaguá  - Vista  das  obras  de  prolongamento  do  cais. 

:t  do  P iranaguá  - Vue  des  travaux  de  prolongement  du  quai. 
T-  Port  of  Paranaguá  - View  oí  the  dock  extension  work. 
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— do  extremo  Norte  à ponta  Tapagé,  su- 
jeita aos  ventos  alizeos,  oriundos  do 
oceano  Atlântico, 

— da  ponta  Tapagé,  à fóz  do  rio  São 
Francisco,  colocada  sob  o domínio  dos 
ventos  alizeos  do  Atlântico  Sul,  que 
sopram  nos  rumos  compreendidos  en- 
tre SE  e E, 

da  fóz  do  rio  São  Francisco  até  Cabo 
Frio,  compreendida  na  zona  de  transi- 
ção entre  a dos  alizeos  e a dos  ventos 
irregulares, 

e de  Cabo  Frio  à barra  do  arrôio  Chui. 
onde  os  ventos  sopram  irregularmente, 
em  direção  e período  variáveis. 

VAGAS  — Ao  longo  da  costa  brasileira, 
o mar  se  apresnta  relativamente  pouco  agi- 
tado, principalmente  à proporção  que  se  ca- 
minha para  o Norte.  As  maiores  vagas  ob- 
servadas, em  toda  a costa,  têm  sido  medidas 
entre  3.5  e 4.0  m.  de  altura,  esses  máximos 
ocorrendo  justamente  no  trecho  da  costa  do 
Kio  de  Janeiro  para  o Sul. 

PRESSÃO  E TEMPERATURA  — As  va- 
riações de  pressão  atmosférica  na  costa  do 
Brasil  são  regulares  e moderadas,  verifican- 
do-se condições  menos  favoráveis  no  trecho 
•ia  costa  Sul  do  País. 

Estendendo-se  numa  grande  latitude,  o ter- 
ritório brasileiro  apresenta  temperatura  mui- 
to variada.  podendo-se  classificar  os  seus  di- 
ferentes climas  como  do  tipo  equatorial,  tro- 
pical temperado.  -Y, 

NEVOEIROS  — É geralmente  bôa  a vi- 
sibilidade na  costa  do  Brasil,  ocorrendo  fre- 
quentemente nevoeiros  pouco  densos,  no  tre- 
rho  da  costa  Sul  do  Brasil,  pela  manhã  e 
sómente  durantes  os  meses  de  junho  a 
agosto. 

PREVISÃO  DO  TEMPO  E AVISO  AOS 
NAVEGANTES  — Os  serviços  de  previsão 
do  tempo  são  feitos  pelo  Serviço  de  Meteo- 
rologia do  Ministério  da  Agricultura,  que 
diàrimente  irradia  informações  completas  a 
respeito,  transmitindo  parte  em  linguagem 
corrente  e parte  em  código.  Também  as  esta- 
ções radiotelegráficas  de  Salinas,  São  Luiz. 
Fernando  de  Noronha.  Natal,  Olinda,  Ama- 
ralina.  Abrolhos,  Vitória.  Ilha  da  Trindade, 
Sepetiba,  Rio  de  Janeiro,  Santos,  Florianó- 
polis e Junção,  bem  como  estações  de  bro- 
adcasting  lorais,  fazem  irradiações  diárias 
dessas  informações. 

O»  sinais  horários  são  fornecidos  pelo  Ob- 
servatório Nacional  do  Rio  de  Janeiro  e ir- 
radiados por  estações  radiotelegráficas  do 
Rio  de  Janeiro. 

•\vise>s  aos  Navegantes  são  transmitidos 
diariamente,  pelas  estações  radiotelegráficas 
de  Salinas,  São  Luiz.  Fortaleza.  Natal.  Ama- 
ralina,  liba  Fiscal,  Governador,  Junção,  La- 
dário.  as  tres  estações  radiotelefônicas  do 
Rio  de  Janeiro  e as  estações  da  eadeia  ra- 
diofóniea  da  «Hora  do  Brasil». 

SISTEMA  DE  BALIZAMENTO  — Em 

todo  o Brasil,  o balizamento  da  costa  e dos 
■ anais  dc  ,1C  , ,<,rt(,s  , feito  pelo  Mi- 

nistério da  Marinha,  obedecido  o seguinte 

-istema : 

— encarnado,  para  ser  deixado  por  bores* 
te  paro  quem  entra  nos  portos.  Quando 
luminoso,  exibe  luz  encarnada  com  uni 
lampejo  ou  uma  ocultação  por  período, 
preto,  para  ser  deixado  por  bomhórdo 
por  quem  entra  nos  portos.  Quando  lu- 
minoso, exilie  luz  branca  com  um  lam- 
pejo ou  uma  ocultação  por  período. 


São  Francisco,  qui  est  placée  sous  le  do- 
maine  des  vents  alisés  de  1'Atlantique  Sud, 
soufflant  dans  des  directions  comprises  entre 
le  Sud-Est  et  1’Est: 

— de  1'embouchure  du  São  Francisco 
jusquau  Cabo  Frio,  qui  est  une  zone  de 
transit-ion  entre  celle  des  alisés  et  celle  des 
vents  irréguliers; 

— et  de  Cabo  Frio  à la  barre  du  petit 
fleuve  côtier  Chui,  oü  les  vents  soufflent  ir- 
régulièrement,  dans  des  directions  et  par 
périodes  variables. 

VAGUES  — Sur  la  côte  brésilienne,  la 
mer  se  trouve  relativement  peu  agitée,  prin- 
cipalement  à mesure  que  1'on  avance  vers  le 
Nord.  Les  plus  grandes  vagues  observées  sur 
toute  la  côte  ont  mesuré  de  3m.50  à 4 mètres 
de  hauteur,  entre  Rio  de  Janeiro  et  le  Sud. 

PRESSION  ET  TEMPÉRATURE  — Les 
variations  de  pression  atmosphérique,  au  long 
de  la  côte  du  Brésil,  sont  régulières  et  mo- 
dérées.  Toutefois  on  observe  des  conditions 
moins  favorables  dans  la  partie  de  la  côte 
Sud  du  pays. 

Par  suite  de  son  extension  sur  une  grande 
latitude,  le  territoire  brésilien  présente  une 
température  três  variée.  On  peut  classer  ses 
différents  limats  en  trois  types:  équatorial, 
tropical  et  tempéré. 

BROUILLARDS  — Sur  la  côte  du  Brésil 
la  visibilité  est  généralement  bonne.  Cepen- 
dant  arrive  fréquemment  que  des  brouillards 
peu  denses  apparaissent  au  Sud,  le  matin 
et  seulement  pendant  les  mois  de  Juin  et 
dTAoüt. 

PRÉVISION  DU  TEMPS  ET  AVIS  AUX 
NAVIGANTS  — Les  Services  de  prévision 
du  temps  sont  assurés  par  le  Service  de 
Météorologie  du  Ministère  de  1’Agriculture, 
qui  irradie  chaque  jour  des  informations 
completes  à ce  sujet.  Une  partie  est  transmise 
en  langue  courante  et  1'autre  en  code.  C est 
pourquio  les  stations  radiotélégraphiques  de 
Salinas,  São  Luiz,  Fernando  de  Noronha,  Na- 
tal, Olinda,  Amaralina,  Abrolhos,  Vitória,  de 
lTle  de  la  Trinité,  Sepetiba,  Rio  de  Janei- 
ro, Santos,  Florianópolis  et  Junção,  ainsi  que 
les  stations  de  «broadcasting»  locales,  font 
des  irradiations  journalières  de  ces  infor- 
mations. 

Les  signaus  horaires  sont  fournis  par  l’Ob- 
servatoire  National  de  Rio  de  Janeiro  et  ir- 
radiés  par  des  stations  radiotélégraphiques 
de  Rio  de  Janeiro. 

Des  «Avis  aux  Navigants»  sont  transmis 
journellement  par  les  stations  radiotélégra- 
phiques de  Salinas,  São  Luiz,  Fortaleza,  Na- 
tal, Amaralina,  de  lTle  Fiscale,  de  1’Ile  du 
Governador,  Junção,  Ladario;  et  par  les  trois 
stations  de  la  «chaine»  radiophonique  de 
L«Heure  du  Brésil». 

SYSTÈME  DE  BAL1SAGE  — Dans  tout 
le  Brésil,  le  balisage  de  la  .côte  et  des  ca- 
naux  d accès  aux  ports  est  fait  par  le  Mi- 
nistère  de  la  Marine,  et  obéit  au  système 
suivant : 

une  bouée  rouge  doit  être  laissée  à 
tribord  du  navire  qui  entre  dans  le  port. 
Quand  elle  est  lumineuse,  elle  projette  une 
lumière  incarnat  avec  un  éclat  ou  une  éelipse 
par  chaque  période. 

une  bouée  noire  doit  être  laissée  à 
bábord  du  navire  qui  entre  dans  le  port. 
Quand  elle  est  lumineuse.  elle  projette  une 
lumieie  Manche  avec  un  éclat  ou  une  éelipse 
par  période. 

une  bouée  d nttente  et  de  milieu  de 
anal  porte  des  bandes  vertieales  noires  et 


From  the  River  São  Francisco  moulh  to 
Cabo  Frio.  the  calm  breezes  are  interm- 
ingled  vvith  the  irregular  winds;  while 
Erom  Cabo  Frio  to  the  River  Chui  bar. 
where  the  winds  blow  irregularly  and 
at  varying  periods. 

WAVES  — The  sea  is  relatively  calm  all 
along  the  lengthy  coastline,  principally  in 
the  North,  but  in  the  South  it  is  not  so 
moderate.  The  highest  waves  observed  have 
been  between  3.5  and  4,0  mts.  in  height,  and 
these  between  Rio  de  Janeiro  and  the  South. 

PRESSURE  AND  TEMPERATURE  — 
The  variations  of  atmospheric  pressure  along 
the  Brazilian  Coastline  are  regular  and  mo- 
derate, but  rather  less  favourable  on  the 
Southern  stretch  of  coast.  Extending  over 
such  an  enormous  latitude,  Brazilian  territorv 
has  quite  a varied  temperature,  which  can 
be  aptly  classified  as  Equatorial,  Tropical 
and  Temperate. 

FOG  — In  a general  way  the  visibility 
along  the  Brazilian  Coast  is  good,  and  only 
during  the  mornings  in  June  to  August,  do 
we  find  fogs  frequently  on  the  Southern  part 
of  the  coast. 

WEATHER  FORECASTS  AND  WARN- 
INGS  TO  NAVIGATORS  — Weather  fore- 
casts  are  made  by  the  Meteorological  Service 
of  the  Ministry  of  Agrieulture,  which  broad- 
casts  daily  complete  information  regarding 
same,  part  is  broadesat  in  the  country's  lan- 
guage  and  part  in  code.  The  Radio-Tele- 
graphic  Stations  of  Salinas,  São  Luiz,  Fer- 
nando de  Noronha.  Natal,  Olinda,  Amarali- 
na.Abr  olhos,  Victoria,  Ilha  da  Trindade,  Se- 
petibA  Rio  de  Janeiro,  Santos,  Florianópo- 
lis e Hunção,  as  well  as  the  local  Broad- 
casting Stations,  likewise  broadeast  this  in- 
formation. 

The  correct  time  is  also  signalled  and 
furnished  by  the  National  Observatory  of 
Rio  de  Janeiro  and  Broadeast  by  the  Radio- 
Telegraphic  Station  of  Rio  de  Janeiro. 

Warnings  to  shipping  are  transmitted  daily 
by  the  Radio-Telegraph  Stations  of  Salinas, 
São  Luiz,  Fortaleza,  Natal,  Amaralina.  Ilha 
Fiscal,  Governador,  Junção,  Ladario,  the  three 
Radio-telephones  of  Rio  de  Janeiro  and  the 
Radiophonic  Stations  of  the  «Brazilian 
Hour». 

LANDMARKS  AND  COASTAL  SIGNALS, 
AND  SIGNS  — Throughout  Brazil,  all 
Coastal.  River.  Port  and  Canal  signs  are 
made  and  under  the  jurisdiction  of  the  Na- 
val Ministry.  and  they  obey  the  following 
System : 

Red  — To  be  LEFT  as  starboard  by  those 
entering  the  ports.  When  luminous,  it 
exhibits  a red  light  with  a short  alter- 
native  flash  and  occultation. 

Rluck  — To  be  LEFT  as  port  by  those 
entering  the  ports.  When  luminous,  it 
exhibits  a white  light  with  a short  alter- 
native  flash  and  occultation. 


Pôrto  de  Manaus  - Vista 
parcial  do  cais. 


Vertical  Black  & W lute  Stripcs  l -rd 
for  waiting  huoys  and  <>f  ha  I f canal. 
When  liiminous,  it  exhihits  a while  light. 
with  two  short  alternating  flashes  and 
occultations. 

Horizontal  Black  & Red  Stripcs  l -■  d 
for  marking  isolated  dangers.  \\  hen  lu- 
minous, it  exhihits  a red  light.  with  two 
short  alternating  flashes  and  occultations. 

(íreen  — With  thc  letters  (.  S in  u hite 
Used  for  marking  of  «ubmrrged  hu I Is. 
When  luminous  it  exhihits  a green  lipht. 
with  a short  alternative  flash  and  oeeiil- 
tation. 

Blue  — Used  for  marking  thc  alignmcnt 
of  suhmarine  water  eurrents.  \\  hen  lu- 
minous  it  exhihits  a blue  light.  with  on< 
short  alternating  flash  and  occultation 

W hite  — W ith  lhe  lattcr  T in  hltie 
Used  for  defining  thc  alignmcnt  of  sub 
marine  telegraph  cahles.  When  luminous. 
it  exhihits  a blue  light,  with  one  'hort 
alternating  flash  and  occultation. 

Legal  Status  of  Ports 

Along  the  very  extensivo  Brazilian  t.oast. 
there  are  to  he  found  some  138  natural 
ports  and  anchorages.  of  which  approxima- 
tely  one  third  are  maritime  and  the  remain- 
der  fluvio-maritime.  In  addition  to  thesc 
numerous  floating  docks  and  small  jetties 
exis'  all  over  the  eountry. 

Naturally  not  all  of  these  natural  ports 
have  received  improxements.  in  the  shape  of 
installations  for  docking  ej.r.  in  view  of  thc 
the  small  maritime  traffff-,  Considerable  im- 
provements  for  the  hetterment  of  many  ho- 
wever  has  already  taken  plaee  gradually  for 
the  most  important  ones.  and  which  in  man> 
cases  small  piers  have  heen  constnn  ted,  pra- 
ctieally  hy  local  interests. 

In  aecordance  with  the  legal  ••tatus  of 
Brazilian  Ports.  denominated  «Orcaniscd 
Ports».  those  which  have  heen  improved  and 
acquired  apparatus  to  cope  with  the  navi- 
gation  and  warehousing  of  merchandise.  the 
movement  of  which  is  under  the  ilirection  of 
a «Port  Administration»,  to  whom  ‘he  Port 
improvements.  eonservation  and  new  installat- 
ions are  subject. 


— faixas  verticais  pretas  e brancas,  usa- 
do para  boias  de  espera  e de  meio  ca- 
nal. Quando  luminoso  exibe  luz  bran- 
ca com  dois  lampejos  ou  duas  oculta- 
tações  por  período. 

— pretas  e vermelhas,  em  faixas  horizontais, 
usadas  para  marcar  perigos  isolados  quan- 
do luminoso:  exibe  uma  luz  vermelha  com 
curto  lampejo  e ocultações  alternativas. 

— verde  co  mas  letras  C.S.  em  branca,  usa- 
da para  marcação  de  cascos  submergidos. 
Quando  luminoso  êle  exibe  uma  luz  ver- 
de com  um  curto  lampejo  e ocultação. 

— azul,  usado  para  demarcar  alinhamento 
de  canalizações  submarinas  de  água. 
Quando  luminoso,  exibe  luz  azul  com 
um  lampejo  por  período. 

— branco,  com  a letra  T em  azul,  usado 
para  demarcar  alinhamentos  de  cabos 

telegráficos  ou  telefônicos  submarinos. 
Quando  luminoso,  exibe  luz  azul  com 
um  lampejo  por  período. 

Regimem  Legal  dos  Portos 

Ao  longo  da  extensa  costa  brasileira  se 
çncontram  cêrca  de  138  portos  naturais,  ou 
ancoradouros,  dos  quais  aproximadamente  um 
terço  são  marítimos  e os  demais  flúvio-ma- 
rítimos.  Além  desses,  outros  inúmeros  por- 
tos fluviais  e lacustres  existem  em  todo  o 
País. 

É natural  que  nem  todos  esses  portos  na- 
turais possam  ter  recebido  melhoramentos, 
com  a construção  de  instalações  de  acosta- 
gem, em  vista  mesmo  do  reduzido  movimen- 
to comercial  que  apresentam.  Assim,  tem 
sido  melhorados  e organizados  gradativamen- 
te os  mais  importantes  para  o comércio  e 
para  a navegação,  muito  embora,  em  várias 
ocasiões,  tenham  sido  construídos  simples 
embarcadouros,  de  interesse  pràticamente 
local. 

De  acordo  com  a legislação  portuária  bra- 
sileira, denominam-se  «portos  organizados» 
aqueles  que  têm  sido  melhorados  e apare- 
lhados para  atender  às  necessidades  da  na- 
vegação  e a movimentação  e guarda  de  mer- 
cadorias e cujo  tráfego  se  realize  sob  a di- 
reção de  uma  «administração  do  pôrto»,  a 
quem  cabe  a execução  dos  serviços  portuá- 
rios e a conservação  e ampliação  das  res- 
pectivas instalações. 


blanches.  Quand  elle  est  lumineuse.  elle 
projette  une  lumière  Manche  avoc  deux  éclats 
ou  deux  eclipses  par  période. 

— une  bouée  indiquant  un  danger  isole 
porte  des  bandes  horizontales  noires  et  mu- 
ges. Quand  elle  est  lumineuse,  elle  projette 
une  lumière  incarnat  avec  deux  éclats  ou 
éclipses  par  période. 

— unebouée  verte,  avec  les  lettres  CS  en 
blanc,  signale  une  coque  submergée.  Quand 
elle  est  lumineuse,  elle  projetet  une  lumière 
verte  avec  un  éclat  ou  une  eclipse  par  pé- 
riode. 

— • une  bouée  Meu  signale  un  réseau  de 
tuyaux  d’eau  sous-marins.  Quand  elle  est  lu- 
mineuse, elle  projette  une  lumière  bleue 
avec  un  éclat  par  période. 

— une  bouée  Manche,  avec  la  lettre  T en 
bleu,  signale  des  lignes  de  câbles  sous- 
marins,  télégraphiques  ou  téléphoniques. 
Quand  elle  est  lumineuse,  elle  projette  une 
lumière  bleu  avec  un  éclat  par  période. 

Régime  Légal  des  Ports 

Tout  au  long  de  la  vaste  côte  brésilienne, 
ou  trouve  après  de  138  ports  naturels  ou 
mouillages,  dont  un  tiers  environ  sont  des 
ports  maritimes  et  les  autres  des  ports  flu- 
vio_maritimes.  En  outre,  il  existe  dans  tout 
le  pays  de  nombreux  ports  au  hord  des 
grandes  rivières  et  des  lacs. 

On  comprend  aisément  que  tous  ces  ports 
naturels  n'aient  pu  recevoir  des  amélliora- 
tions,  telles  que  des  installations  d'accostage, 
étant  donné  le  petit  mouvement  commer- 
cial  quils  offrent.  Aussi,  on  a perfectionné 
et  organisé  graduellement  ceux  qui  sont  les 
plus  importantspour  le  commerce  et  la  na- 
vigation,  bien  que,  en  plusieurs  occasions, 
on  n’ait  construit  que.  de  simples  embarra- 
dères,  ddntérêt  purement  local. 

D'accord  avec  la  législations  portuaire  bré- 
silienne, on  appelle  «ports  organisés»  ceux 
qui  ont  été  améliorés  et  appareillés  pnur 
suffire  aux  nécessités  de  la  navigation,  au 
mouvement  et  à l’emmagasinage  des  mar- 
chandises,  et  dont  le  trafic  se  réalise  sous 
la  direction  d'une  «administration  du  portv, 
à qui  appartient  1’éxecution  des  servires  por- 
tuaires,  la  eonservation  et  1'ampliation  des 
installations  respectives. 


Port  de  Manaus  - Vue 
partielle  du  quai. 

The  Port  oí  Manaus  - 
Partial  view  of  the  docks. 


Nersas  rondlçõcs,  existem  atualmente  os 
cguintes  porto-  em  exploração,  e que  são 
o-  «portos  organizados»:  Manáus,  Belém,  Na- 
tal. Cabedelo,  Reeife,  Maceió,  Salvador, 
Ilhéus.  Vitória.  Rio  de  Janeiro,  Niterói,  An- 
cra  dos  Re'-.  Santos,  Paranaguá.  Imbituba, 
Lacuna.  Pôrto  Aleire,  Rio  Grande  e Pelotas. 

O demais  portes.  ainda  não  organizados, 
-ão  explorados  em  livre  concorrência  pelos 
armadores  e comerciantes,  e que  para  isso 
constróem  normalmente  pequenas  e rudimen- 
tares instalações  de  acostagem. 

V exploração  dos  portos  organizados  é fei- 
ta com  o caráter  de  monopólio,  seja  direta- 
mente pelo  Governo  Federal,  seja  por  sua 
delegação  outorgada,  mediante  concessão  ou 
arrendamento  a entidades  públicas  ou  priva- 
das. sempre  por  intermédio  do  Ministério  da 
Viação  e Obras  Públicas. 

:,e  um  modo  geral,  a execução  das  obras 
de  melhoramentos  dos  portos  brasileiros  é 
feita  diretamente  pelo  Governo  Federal  ou 
pelo  respectivo  concessionário,  conforme  o 
caso,  sendo  que  então  as  despezas  devem  ser 
custeadas  com  capitais  próprios,  muito  em- 
bora quando  o concessionário  é o Estado,  a 
legislação  portuária  permita  o auxílio  ■ do 
Govêino  Federal  coi.i  recursos  finance;ros. 

As  concessões  para  construção  e explora- 
rão dos  portos  são  feitas  na  base  do  regimen 
de  «self-supporting»,  isto  é,  cada  pôrto  de- 
vendo  taxas  que  são  uniformes  na  espécie, 
mas  podendo  variar  quanto  ao  seu  layôr,  e 
de  modo  a garantir  uma  receita  compatível 
com  as  despezas  de  custem  e de  Fnancia- 
mento  do  capital  invertido  das  obras. 

O projeto  das  obras,  e seus  respectivos 
orçamentos,  bem  como  a tarifa  que  incide 
sôbre  os  navios  e mercadorias,  deve  ser  sub- 
metido à aprovação  do  Governo  Federal,  por 
intermédio  do  Departamento  Nacional  de 
Portos,  Rios  e Canais.  As  despezas  com  a 
execução  das  obras  são,  cada  ano,  reconhe- 
eidas  pelo  Governo  Federal,  em  moeda  bra- 
sileira. mediante  tomadas  de  contas  regula- 
ris  a que  procedem  seus  agentes,  assistidos 
pelos  representantes  dos  concessionários,  na 
conformidade  das  instruções  aprovadas  pelo 
decreto  nw  17.788,  de  8 de  fevereiro  de 
1945,  constituem  o «capital  do  pôrto». 

O capital  amortizado  no  fim  do  prazo  da 
concessão,  quando  as  obras  executadas  à 
sua  conta  deverão  reverter,  sem  qualquer 
ônus,  ao  Governo.  As  ampliações  que  se  tor- 
narem necessárias  na  vigência  da  concessão 
lerão  a-  respectivas  desprzas  levadas  à con- 
ii  de  capitais  adicionais,  encerrados  cada 
decênio,  e que  serão  restituídos  ‘ pelo  Gover- 
no no  equantum  não  amortizado,  no  fim 
do  prazo  da  com  essão,  rom  a correspondente 
reversão  das  obras. 
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Dans  ces  conditions,  il  y a actuellement 
en  exploitation  les  ports  suivants,  qui  sont 
des  «ports  organisés»:  Manaus.  Belém,  Na- 
tal, Cabedelo.  Recife,  Maceió,  Salvador, 
Ilhéus.  Vitória,  Rio  de  Janeiro,  Niterói,  An- 
gra dos  Reis.  Santos,  Paranaguá,  Imbituba, 
Laguna,  Pôrto  Alegre,  Rio  Grande  it  Pe- 
lotas. Les  autres  ports,  encore  non  organi- 
sés, sont  exploités  en  libre  concurrence  par 
les  armateurs  et  les  commerçants  qui,  pour 
cela,  construisent  normalcment  de  petites  et 
rudimentares  installations  d'accostage. 

L'exploitation  desports  organisés  est  faite 
avec  le  caractere  d’un  monopole,  soit  dire- 
ctement  par  le  Gouvernement  Fédéral,  soit 
par  délégation  à de  stntités  publiques  ou 
privées,  toujours  par  1'intermédiaire  du  Mi- 
nistère  des  Voies  et  Travaux  Publics. 

D'une  manière  générale,  1’exécution  des 
travaux  d'aménagement  des  ports  brésiliens 
est  faitedirecte  ment  par  le  Gouvernement 
Fédéral  ou  par  le  concessionnaire  agréé,  sui- 
vant  le  cas.  Les  dépenses  doivent  alors  être 
couvertes  avec  des  capitaux  propres  quoique, 
si  le  concsesionnaire  est  1'État.  le  législation 
portuaire  admette  1'assistance  du  Gouverne- 
ment Fédéral  sous  la  forme  d’aide  finan- 
eière. 

Les  concessions  pour  la  construction  et  Lex- 
ploitation  des  ports  sont  faites  sur  la  base 
du  régime  du  «self-supporting»,  c’est-à-dire 
que  chaque  port  doit  établir  des  taxes,  uni- 
formes dans  1’espèee,  mais  qui  peuvent  va- 
rier  quant  à leur  importance,  de  façon  à 
garantir  une  recette  en  rapport  avec  les  prix 
de  revient  et  la  valeur  du  financement  du 
capital  investi  dans  les  ouvrages. 

Le  projet  des  travaux  et  leurs  devis  res- 
pectifs,  ainsi  que  la  taxe  qui  retombe  sur 
les  navires  et  les  marchandises,  doivent  être 
soumis  à 1'apparobation  du  Gouvernement 
Fédéial, -par  1'intermédiaire  du  Département 
National  des  Ports,  Rivières  et  Canaux.  Les 
dépenses  prévues  pour  1’exécution  de  ces 
travaux  sont  établies  chaque  année  par  le 
Gouvernement  Fédéral  que  font  ses  agents, 
assistés  par  les  représentants  des  concession- 
naires,  ronformément  aux  instruetions  don- 
nées  par  le  Décret  Np  17.788  du  8 Février 
1945.  Tout  rela  ronstitue  le  «capital  du 
port». 

Le  capital  de  premier  établissement  devra 
être  totalement  amorti  à la  fin  du  délai  de 
Ia  concession,  quand  les  travaux  exécutés 
à ce  compte  retourneront.  sans  aucune  char- 
ge,  au  Gouvernement.  Les  ampliations  qui 
seront  nécessaires  au  cours  de  la  concession 
auront  leurs  dépenses  respectives  portées 
au  compte  de  capitaux  additionnels,  arrêtés 
tous  les  10  ans,  et  qui  seront  restitués  par 
le  Gouvernement  selon  de  «quantum»  non 
amorti,  à la  fin  du  délai  de  la  concession. 
avec  la  réversion  correspondante  de  ces  ou- 
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Under  these  conditions,  actually  being  ex- 
ploited  as  Organised  Ports,  are  Manaus,  Be 
lem,  Natal.  Cabedelo.  Recife,  Maceió.  Sal- 
vador. Ilhéus,  Vitória,  Rio  de  Janeiro.  Nite- 
rói, Angra  dos  Reis,  Santos,  Paranaguá,  Im- 
bituba, Laguna,  Pôrto  Alegre,  Rio  Grande  e 
Pelotas. 

The  otlier  Ports,  not  yet  organised,  are 
exploiud  in  free  enterprise  by  shipowners 
and  merchants,  who  construct  rudimentary 
landing  insfallatirns. 

Exploitation  of  the  Organised  Ports  is  done 
in  the  character  of  a monopoly,  either  di- 
rectly  by  the  Federal  Government,  or  through 
concessionaires,  delegated  by  them,  but 
always  through  the  intermediary  of  the  Mi- 
nistério da  Viação  e Obras  Públicas. 

In  a general  way,  the  execution  of  the 
work  of  improvement  sof  the  Brazilian  Ports, 
is  done  directly  by  the  Federal  Government, 
or  by  respective  concessionaire,  as  the  case 
may  be;  and  then  the  expenscs  must  be 
covered  by  their  own  capital,  although  when 
the  concessionaire  is  the  State,  Port  Legisla- 
ture  permits  financial  aid  from  the  Federal 
Government. 

The  concessions  for  the  construction  and 
exploration  of  the  ports  are  are  made  ou 
the  basis  of  «Self  Supporting  System»,  that 
is,  each  port  should  adopt  uniform  taxas  for 
specie,  but  can  be  variable  regarding  value. 
so  as  to  guarantee  an  income  compatible 
with  capital  invested  and  the  expenses  in- 
curred,  in  the  improvements. 

Work's  projects,  respective  estimates,  as 
well  as  the  tariffs  which  happen  to  fali  on 
the  ships  and  merchandise.  must  be  submitted 
to  the  Federal  Government  for  approval, 
throiígh  the  intermediary  of  the  Departa- 
mento Nacional  de  Portos,  Rios  e Canais. 
The  expenses  incurred  with  the  execution  of 
the  works  are,  yearly  recognised  by  the  Fe- 
deral Government,  in  Brazilian  currency. 
through  regular  accounts  from  the  agents, 
representatives  of  the  concessionaires.  in  con- 
formity.  with  the  approved  instruetions  of 
Decree  Np  17.788,  of  February  8th.  1945. 
constituting  «Capital  do  Pôrto». 

The  Capital  of  the  first  establishment  must 
be  totally  liquidated  at  the  termination  of 
the  concession  period.  when  the  works  exe- 
cuted  for  their  account,  reverts  to  the  Go- 
vernment. without  any  obligation  whatsoever. 

Amplifications  in  the  works  that  have  been 
considered  necessary  during  concession  period. 
will  have  the  respective  amounts  in  additional 
Capital  Accounts,  which  will  be  closed  every 
decennial,  and  will  be  restituted  by  the 
Government  in  the  «Quantum»  not  amortised, 
at  the  end  of  the  concession,  with  the  cor- 
responding  reversion  of  the  work. 

This  system  offers.  among  others.  the  fol- 
lowing  advantages: 

a)  Maximum  benefits  from  the  capacity 
of  the  Port  Installations. 

b)  Guarantee  of  Capital  finance.  stimu- 
lated  by  improved  Port  works. 

r)  Greater  facility  for  the  collection  of 
custom's  duties  and  fiscalisation  and 
enntrol  of  sanitation. 


QUADRO  COMPARATIVO  DA  RECEITA  DOS  PORTOS,  NOS  ANOS  DE  1947  E 1948 
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\ explorarão  dos  portos  é feita  sôh  a ime- 
diata fiscalização  do  Departamento  Nacional 
de  Portos,  Rios  e Canais,  cumprindo  anual- 
uicnt  aos  concessionários,  como  já  foi  dito 
ormente,  prestar  contas  do  <-a [>i tal  in- 
vertido  nas  obras  e das  despezas  de  custeio 
feitas  que  são  levadas  à conta  de  capital, 
liem  como  da  receita  arrecadada.  Toda  a 
vez  que  a renda  líquida  do  pôrto  ultrapas- 
sar o juro  de  10%  do  capital  empregado 
nas  respectivas  obras,  cm  mais  de  dois  anos 
consecutivos,  é revista  a tarifa  do  pôrto. 
para  a -na  diminuição,  cm  benefício  da  eco- 
nomia local. 

Fm  anexo,  são  apresentados  os  vários  do- 
cumentos  legais  que  constituem  a legisla- 
ção portuária  brasileira. 

Taxas  Portuárias 

Nos  portos  organizados  do  Brasil,  as  taxas 
portuárias  a que  estão  sujeitos  os  navios  e as  . 
mercadorias  -ão  aquelas  determinadas  pelo 
decreto  n9  24.508,  de  29  de  junho  de  1934. 
e assim  distribuídas: 

a)  taxas  devidas  pelo  armador: 

1 • Utilização  do  pôrto,  cobrada  pór  to- 

nelada de  mercadoria  que  o navio  em- 
embarca  ou  descarrega  no  pôrto.  e 
remunera  as  vantagens  que  usufruem 
os  navios  de  encontrar  águas  profun- 
das e tranquilas  para  as  suas  opera- 
ções no  pôrto. 

2 > Atracação,  cobrada  por  metro  de  com- 

primento do  navio  e por  dia  de  sua 
permanência  atracado  ao  cáis,  e re- 
munera a vantagem  que  usufruem  os 
navios  de  atracar  aos  cáis  ou  pontes 
de  atracação  para  carregar  ou  descar- 
regar as  mercadorias. 

3 I Estiva,  cobrada  por  preços  que  va- 
riam com  as  condições  de  trabalho  e 
remunera  -os  serviços  de  estiva  e de 
estiva  de  mercadorias  nos  porões  dos 
navios  e o transporte  das  mercadorias 
do  convcz  ao  porão  dos  navios  e vi- 
ce-versa. 

I • • taxas  devidas  pelos  donos  das  merca- 
dorias: 

1'  Uapatizias,  cobrada  por  tonelada  dc 
mercadoria,  variável,  porém,  com  o 

pêso  dc  cada  volume  e a espécie  de 
mercadoria,  e remunera  o trabalho  de 
transporte  e manipulação  das  merca- 
lorin  . do  convés  do  navio  até  a 
entrega  ao  dono  da  mercadoria,  na 

porta  do  armazém  do  pôrto. 

■’ ' \rmazenagom.  c cobrada  em  percen- 
tagem do  valor  dos  direitos  aduanei- 
ro» devido»  pela  mercadoria,  crescen- 
te mensalmente,  ou'  em  função  do 

pc»o  r da  permanência  da  mercado- 
ria no»  armazéns  do  porto,  remune- 
rando a fiel  guardu  e conservação 
da»  rnrrrndorias  nesse»  armazéns. 

6t  I rnnsporte,  cobrada  sôbre  a tonela- 
gem de  mercadoria  tran-portada,  e re- 
munera a execução  desses  serviços  dc 
um  para  nutro  ponto  das  instalações 
portuárias. 


I.Yxploitation  des  ports  est  fait  sous  la 
surveillance  immédiate  du  Département  Na- 
tional des  Ports,  Rivières  et  Canaux.  Comme 
il  a été  déjà  dit  auparavant,  tous  les  ans 
les  concessionnaires  doivent  rendre  compte 
du.  capital  investi  dans  les  ouvrages,  et  éga- 
lement  des  dépenses  dinstallation  faites,  qui 
sont  portes  au  compte  de  capital  en  même 
ti  mps  que  la  recette  perçue.  Toutes  les  fois 
que  la  rente  liquide  du  port  dépasse  un  in- 
térêt  de  10  % du  capital  employé  dans  les 
travaux  respectifs,  pendant  plus  de  deux 
ànnées  consécutives,  le  tarif  du  port  est  re- 
vise en  vue  de  sa  diminution,  au  bénéfice 
de  Féconomie  locale. 

En  annexe,  nous  présentons  les  divers  do- 
euments  légaux  qui  constituem  la  législation 
portuaire  brésilienne. 

Taxes  Portuaires 

Dans  les  ports  organisés  du  Brésil,  les 
taxes  portuaires  auxquelles  sont  sujets  les 
navires  et  les  marchandises,  sont  colles  que 
determine  le  Décret  N9  24.508.  du  29  Juin 
1934.  ainsi  distribuées: 

a)  Taxes  dues  par  Tarmattur: 

1 1 Utilisation  du  port.  perçue  par  tonne 
de  marchandises  que  le  navire  embar- 
que ou  décharge,  et  qui  remunere  les 
avantages  dont  jouissent  les  navires  de 
trouver  dans  le  port  des  eaux  profondes 
et  tranquilles  pour  leurs  opérations. 

2)  Accostage,  perçu  par  mètre  de  lon- 
gueur  du  navire  et  par  jour  de  perma- 
nence  au  quai.  et  qui  remunere  Tavan- 
tage  dont  jouissent  les  navires  de  pou- 
voir  aborder  les  quais  ou  ponts  d'accos- 
tage  pour  charger  ou  décharger  des 
marchandises. 

3)  Chargement.  perçu  au  moyen  de  prix 
qui  varient  suivant  les  conditions  du 
travail.  et  qui  remunere  les  Services  de 
chargement  ou  de  déchargement  des 
marchandises  dans  les  cales  des  navi- 
res et  leur  transport  du  port  à la  cale 
ou  vice  versa. 

hl  Taxes  dues  par  les  propriélaires 
des  marchandises : 

11  l axe  de  Surveillance,  perçue  par  tonne 
dema  rehandises,  mais  qui  varie  avec 
le  poids  de  chaque  volume  et  1'espèce 
dc  la  marchandise,  et  qui  rémunère  le 
travail  du  transport  et  les  manipula- 
tions,  du  pont  du  navire  jusqifà  la 
remise  au  propriótaire  de  la  marchan- 
dise. à la  porte  du  magasin  du  port. 

5 1 Emmagasinage,  perçu  soit  au  pourcen- 
tage  de  la  valeur  des  droits  douaniers 
dus  par  les  marchandises  (qui  augmen- 
tent  tous  les  moisl.  soit  en  fonction  du 
poids  et  de  la  permancnce  des  mar 
chandises  dans  le  magasin  du  port. 
Cette  taxe  rémunère  la  parfaite  sur- 
veillance et  la  conservation  des  mar- 
chandises dans  ces  magasins. 

(D  -Transport,  perçu  sur  le  tonnage  des 
marchandises  transportées,  qui  remune- 
re 1’exéeution  de  ce  Service,  d'un  point 
à r.uitre  dc»  installations  portuaires. 


Exploration  of  the  ports  is  done  under 
direct  fisealisation  of  the  Departamento  Na- 
cional de  Portos,  Rios  e Canais:  the  conee- 
sionaires,  as  previously  mentioned,  submitting 
annually  the  accounts  of  the  Capital  invested 
in  the  vvorks  and  the  expenses  involved. 
vvhich  are  transported  to  the  Capital  Account, 
as  well  as  the  revue  collected. 

Whenever  the  net  income  of  a Port  exceeds 
an  interest  of  10  9c.  on  the  capital  invested. 
for  more  than  two  consecutive  years,  tariffs 
are  subject  to  a revision  for  the  benefit  of 
local  economy. 

Annexed  are  various  legal  documents 
showing  the  Legal  Status  of  Brazilian  Ports. 

Port  Taxes 

In  the  Orgainised  Ports  in  Brazil,  Port 
Taxes  for  ships  and  merchandise  are  those 
determined  by  Decree  Nò  24.508,  of  June 
29th.  1934.  distributed  as  follows: 

a)  Taxes  owed  by  ships: 

1)  Use  of  Port,  chargeable  per  ton  of 
merchandise  loaded  or  unloaded.  This 
tax  covers  the  advantage  the  ships 
enjoy  with  deep  and  calm  waters  for 
their  opérations. 

2)  Dockage,  is  charged  per  metre  accord- 
ing  to  the  length  of  the  ship  and  the 
number  of  days  it  is  at  the  quay.  Thus 
having  the  advantages  of  docking  brid- 
ges  for  the  loading  and  unloading  of 
cargo. 

3)  Stowage.  covers  the  work  of  unloading 
from  and  to  the  vesseLs  holds  to  and 
from  the  deck.  The  tax  varies  with  the 
working  conditions. 

b)  Taxes  on  merchandise : 

4)  Handling  Charges,  chargeable  per  ton 
of  merchandise.  but  it  varies  with  the 
vveight  of  each  volume  and  the  class 
of  some  goods.  It  covers  the  transport- 
ation  and  handling  of  goods  from  the 
ship's  deck  to  delivery  to  consinees  at 
the  warehouse  doors. 

5 1 Storage.  the  tax  forwaregousing  is  col- 
lected on  a percentage  of  the  customs 
ad  valorem  duties.  increasing  monthly. 
or  on  the  weight  and  permanency  of 
the  goods  in  warehouses  of  the  Port ; 
and  the  faithful  keeping  and  preservat- 
ion  of  same. 

6)  Transport:  collected  on  the  tonnage  of 
merchandise  transported,  from  one  place 
to  another  in  the  Port  installations. 
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Pórto  de  São  Francisco  - Vista  geral  do  cais  em  construção 
Port  de  São  Francisco  - Vue  générale  du  quai  en  construction. 
The  Port  of  São  Francisco  - General  view  of  docks  under  construction. 


c.)  taxas  pelos  requisitantes: 

7)  Suprimento  portuário,  cobrada  por 
aparelhamento  e por  dia,  ou  por  to- 
nelagem movimentada. 

8)  Reboques,  cobrados  por  operação  e 
de  acordo  com  a tonelagem  do  navio, 
remunerando  os  serviços  de  rebocador 
prestados  aos  navios  no  porto,  para 
as  manobras  de  atracação  ou  desatra- 
cação  aos  cáis  ou  para  a mudança  de 
fundeadouro  ou  de  local  de  atraca- 
ção aos  cáis. 

9)  Suprimento  dágua  às  embarcações,  co- 
brada por  metro  cúbico  de  água  for- 
necida, seja  às  embarcações  atraca- 
das. seja  às  embarcações  fundeadas 
ao  largo,  no  ancoradouro  do  pôrto,  ou 
fóra  dele. 

10)  Serviços  acessórios,  cobrados  por  uma 
taxa  fixa  para  abertura  de  armazém 
fóra  das  horas  ordinárias  de  trabalho 
ou  nos  domingos  e dias  feriados. 

11)  Movimentação  das  mercadorias  nos 
portos  organ  zados,  fóra  dos  cáis  e 
pontes  de  atracação,  cobrada  pela  exe- 
cução desses  serviços  e por  tonelada 
de  mercadoria  movimentada. 

Essas  taxas,  em  seus  respectivos  valores, 
podem  sofrer  modificações  constantes,  para 
mais  ou  menos,  de  acordo  com  as  condições 
econômicas  da  exploração  do  pôrto,  ficando, 
porém,  essas  modificações  dependentes  da 
aprovação  prévia  do  Governo  federal,  e pu- 
blicação do  ato  no  Diário  Oficial. 


c)  Taxes  dues  par  Us  requérants: 

7)  Fourniture  de  Tappareillage  portuaire, 
perçue  soit  par  appareil  et  par  jour, 
soit  par  tonnage  de  mouvement. 

8)  Remorquages,  perçus  par  opération  et 
(1'accord  avec  le  tonnage  du  navire,  qui 
rémunère  les  Services  de  remorqueurs 
fournis  aux  navires  dans  le  port,  soit 
pour  les  manoeuvres  d"amarrage  ou  de 
démarrage,  soit  pour  le  changement  de 
mouillage  ou  de  local  dancrage,  aux 
quais. 

9)  Approvisionnement  d'eau  aux  embar- 
cations,  perçu  par  mètre  cube  d'eau 
fournie,  soit  aux  embarcation  amarrées  à 
quai,  soit  aux  embarcation  ipouillées  au 
large,  dans  Fenceinte  du  port  ou  en 
dehors. 

10)  Mouvement  des  marchandises  dans  les 
ports  organisés,  hors  des  quais  et  des 
ponts  d'accostage,  perçu  d‘après  Fexé- 
cution  de  ees  Services  et  par  tonne  de 
marchandises  remuées. 

Ces  taxes  peuvent  subir  des  modiíications 
constantes  en  plus  ou  en  moins,  au  point 
de  vue  de  leur  valeur.  suivant  les  conditinns 
économiques  d elexploitation  du  port.  Fou- 
tefois  ces  modiíications  dépendent  de  1’ap- 
probation  préalable  du  Gouvernement  Fc- 
déral'  et  de  leur  publiration  au  lournal 
Officiel. 


c)  Taxes  for  lhe  use  of  hy  requisilion 
of  Port  A p parolas  •. 

7)  Supplying  of  port  apparatus.  chargea- 
ble  daily,  or  for  tonnage  moved. 

8)  Towing.  collectable  on  each  opération 
or  in  accordance  with  the  vesseFs  ton- 
nage, to  the  advantage  of  the  mooring 
of  ships  alongside.  and  manouvering  to 
anchorages. 

9)  Supplying  ofWater  to  the  ships.  col- 
lectable on  the  cubic  meterage  of  water 
supplied,  whether  the  ships  are  alongs- 
ide or  at  other  anchorages.  in  the  port 
or  out  of  it. 

10)  For  extraordinarv 'orxires.  a fixed  ta\ 
for  the  opening  of  warehouses,  outside 
the  scheduled  «orking  hours.  or  on 
Sundays  and  holidays. 

11)  For  the  moying  of  cargos  in  the  organ- 
ised  ports  away  from  the  quays  or 
mooring  |ilaees.  eollertable  on  the  exc- 
cution  of  surh  work  on  the  tonnage 
moved. 

These  taxes  in  their  respcctivc  values,  . an 
iindergo  constant  inodifications.  for  more  or 
less,  in  accordance  with  the  enconomic  ron- 
ditions  of  the  port  exploration.  siirh  rnodifi- 
cations  however  must  have  previous  approval 
of  the  Federal  Government,  and  be  ptiblished 
in  the  «Diário  Oficial». 
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Distância  do  Rio  de  Janeiro  a portos  importantes  do  Brasil. 
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Pôrto  do  Rio  de  Janeiro 


E’  o porto  da  Capital  do  Brasil  e fica  si- 
tuado na  Baía  de  Guanabara,  famosa  em 
todo  o mundo  pelas  suas  belezas  naturais. 

A baía  oferece  um  ancoradouro  de  fácil 
acesso  aos  navios,  amplo,  profundo  e bem 
abrigado  dos  ventos  de  todos  os  qua- 
drantes. 

Altas  montanhas,  rochedos  e belas  praias 
circundam-na  e nela  já  se  abrigaram  os 
maiores  na\ios  do  mundo,  quer  de  guerra, 
quer  mercantes  («Missouri»,  da  Marinha 
dos  Estados  Unidos  da  América,  «Norman- 
die»,  «Queen  Mary»,  etc.). 

Ilhas  numerosas  quebram,  aqui  e ali,  a 
continuidade  das  águas,  realçando  o encanto 
do  conjunto,  pelo  pitoresco  da  vegetação  das 
suas  colinas,  praias  e rochedos. 

A cidade  do  Rio  de  Janeiro  é a mais  po- 
pulosa do  Brasil,  com  os  seus  2.150.000  ha- 
bitantes. 

E'  de  construção  moderna,  saudável  e ofe- 
rece magníficas  perspectivas  para  o turismo 
que,  de  ano  para  ano,  vai  sendo  incremen- 
tado. 

As  instalações  do  pôrto  são  das  mais  mo- 
dernas e,  desde  1947,  estão  sendo  ampliadas: 
com  a construção  do  Cáis  do  Cajú,  que  com- 
preende 1.330  nu  de  extensão;  do  «Pier» 
Mauá,  com  883  m.  de  cáis  acostável  e aces- 
>ível  aos  maiores  navios  do  mundo;  com  a 
aquisição  de  aparelhagem:  com  a ereção  de 
novos  armazéns,  silos,  estação  de  expurgo  de 
cereais,  tanques  de  combustíveis  líquidos  e 
lubrificantes,  etc. 

As  obras  em  execução  estão  orçadas  em 
Cr$  500.000.000.00  ou  U.S.S  25.000.000,00. 


Port  de  Rio  de  Janeiro 

Cest  le  port  de  la  Capitale  du  Brésil. 
situé  dans  la  baie  de  Guanabara,  qui  est 
fameuSe  dans  le  monde  entier  par  ses  beautés 
naturelles. 

4 Cette  baie  offre  aux  navires  un  mouillaee 
(1'accès  facile,  ample,  profond  et  bicn  abrité 
des  vents  de  tous  les  quadrants  par  de  hautes 
montagnes  et  de  multiples  rochers.  De  bellrs 
plages  1'entourent  et  les  plus  grands  navires 
du  monde  1’ont  déjà  visitée,  soit  des  navires 
de  guerre,  soit  des  navires  marchands  (entre 
autres  le  «Missouri»  de  la  Marine  des  États- 
Unis  d'Amérque  du  Nord,  le  «Normandie», 
le  «Queen  Marv».  etc.). 

De  tous  côtés.  1’uniformité  des  eaux  est 
brisée  par  dj  nombreuses  iles,  dont  le  charme 
ajoute  à 1'ensemble  le  pittoresque  de  leurs 
collines  couvertes  de  végétation.  de  leurs 
plages  et  de  leurs  récifs. 

La  ville  d°  Rio  de  Janeiro,  avec  se«  .... 
2.150.000  habitants,  est  la  plus  peuplée  du 
Brésil.  Ses  eonstructions  nouvelles  et  salu- 
bres offrent  de  maenifiques  perspectives  au 
tourisme,  qui  se  développe  chaque  année 
davantage . 

Les  installations  du  port  sont  des  plus  mo- 
dernes  et,  depuis  1947.  elles  ont  été  notable- 
m°nt  auementées:  par  la  construction  des 

anais  du  Cajú,  de  1330  m.  de  longueur;  et 
du  «Pier  Mauá»,  qui  a 883  m.  de  quai  accos- 
table  et  est  accessible  aux  plus  grands  na- 
vires du  monde;  — par  Tacquisition  de  Tap- 
pareillage  nécessaire;  — par  1’édification  de 
nouveaux  magasins.  de  silos,  d’une  station 
de  nettoyage  des  céréales,  de  réservoirs  pour 
combustibles  liquides  et  lubrifiants,  etc. 

Le  budget  prévu  pour  les  oeuvres  en  cours 
d’exécution  se  chiffre  à la  somme  de  500 
millions  de  cruzeiros,  soit  25  millions  de 
dollars. 


The  Port  of  Rio  da  Janeiro 

It  is  the  Port  of  th  ■ Capital  of  Brazil, 
and  is  situated  in  the  Bay  of  Guanabara, 
famous  all  the  world  over  for  its  natural 
beauty. 

The  Bay  provides  an  anchorage  of  easv 
access  for  ships,  and  is  ample.  deep.  and 
protected  from  winds  on  all  sidcs. 

High  mountains,  rocky  coast  and  !o\e’v 
bcaches  girdle  it,  and  already  it  has  harb- 
oured  the  largest  rhips  of  the  world, 
both  mercantile  rnd  naval.  The  «Mis- 
souri» of  the  U.  S.  Navy,  and  the  «Norm- 
andie»  and  the  «Queen  Mary»,  etc. 

Numerous  small  islands,  are  jotted  h rc- 
and  there,  a continuity  of  the  waters,  wlrch 
accentuates  the  picturesque  vegetation  of  its 
surrounding  hills,  beaches  and  rugged  parts 
of  the  coast. 

The  City  of  Rio  de  Janeiro,,  is  the  most 
populous  in  Brazil.  with  a population  of 
2.150.000  inhabitants. 

Tt-  is  of  modern  construction,  enjoys  a 
healthy  climate  and  has  a special  attraction 
for  tourists,  who  year  by  year  come  in  ever 
increasing  numbers. 

Its  Port  installations  are  of  the  most  mod- 
ern, and  since  1947  have  becn  greatly  cxtend- 
ed:  with  the  construction  of  ths  Cajú  docks. 
which  involves  a 1.330  mt.  additional  length: 
Mauá  Pier,  with  883  mts.  of  Quay,  to  which 
the  world  s largest  ships  can  be  moored:  and 
is  equipped  with  the  best  apparatus;  the 
erection  of  new  warehouses,  silos,  cereal 
expuiAgator,  fuel  oil  and  lubriçating  oil  tanks 
etc. 

The  work  in  execution  is  estimated  in  CrS 
500.000.000,00  or  in  U.S.S  25.000.000.00. 


AIOVTMENTO  TOTAL  DE  MERCADORIAS 

MOUVEMENT  TOTAL  DE  MARCHANDI- 

TOTA  LMOVEMENT  OF  MERCHANDISE 

A V lUo 

SES  ET  DE  NAVIRES 

AND  SHIPS 

Anos  Mercadorias 

Navios  TonJ  registro 

Années  Marchandises  Navires 

Tonnage 

Tean 

s Merchandise  Ships 

Registered 

(Toneladas) 

(Tonnes) 

en  registre 

(Tons.) 

Tonnage 

1947  5.526.561 

3.852  7 

.435.666 

1947  5.526.561 

3.852 

7.435.666 

1947 

5.526.561 

3.852 

7.435.666 

1948  6.144.255 

4.798  1G 

1.790.180 

1948  6.144.255 

4.798 

10.790.180 

1948 

6.144.255 

4.798 

10.790.180 

1949  5.896.785 

5.008  11 

.872.168 

1949  5.896.785 

5.008 

11.872.168 

1949 

5.896.785 

5.008 

11.872.168 

MOVTMEN' 

TO  FINANCEIRO 

MOUVEMENT  FINANCIER 

FINANCIAL  MOVEMENT 

Anos  Receitas 

Despesas 

Saldos 

Années  Recectes 

üépenses 

Soldes 

Y ears 

Industrial 

Expenses 

Balances 

Industriais 

Industri-.lLs 

Revenue 

( - 

Cr$ 

Crt 

Cr$ 

Cr% 

Cr% 

Cr$ 

Cri 

Cr% 

1947  232.070.620.30 

189.250.434.70 

42.820.185.60 

1947  232.070.620,30 

189.250.434,70 

42.820,185.60 

1947 

232.070.620.30 

189.250.434.70 

42.820.185,60 

1948  245.148.085.00 

208.690.836.80 

41.457.248,20 

1948  245.148.085,00 

203.690.836,80 

41.457.248,20 

1948 

245.148.085,00 

203.690.836.80 

41.457.248.20 

1949  262.421.795.10 

235.712.214.60 

26.709.580,50 

1949  262.421.795,10 

235.712.214.60 

26.709.580.50 

1949 

262.421.795.10 

235.712.214,60 

26.709.580.50 

ORGANIZAÇÃO  ADMINISTRATIVA  ORGANISATION  ADMINISTRATIVE  ADMINISTRATIVE  ORGANISATION 


A»  instalações  do  Pôrto  do  Rio  de  Ja- 
neiro foram  construídas  pelo  Governo  Fe- 
deral, no  começo  dêste  século  e,  a seguir, 
a exploração  do  pôrto  se  fèz  no  regime  de 
arrendampntn,  até  1934. 

Dês»e  ano  em  diante,  passou  a ser  ex- 
plorado dirrtamente  pelo  Govêrno  e,  em 
193#>.  constiluiu-se  em  um*  autarquia,  forma 
»ob  a qual  vem  sendo  dirigido. 


Les  installations  du  Port  de  Rio  de  Ja- 
neiro ont  été  construites  par  le  Gouvernement 
Fédéral,  au  début  de  ce  sièele.  Ensuite, 
jusquVn  1934,  son  exploitation  a été  faite 
sou-  le.  régime  d'arrentement.  Après  cette 
année.  le  D rt  a été  exploité  directement  par 
le  Gouvernement.  En  1936,  il  s'est  transfor- 
me en  un  organisme  indépendant,  régime 
auquel  il  est  encore  soumis. 


The  installations  of  the  Port  of  Rio  de  Ja- 
neiro were  constructed  by  the  Federal  Govern- 
ment, at  the  beginning  of  the  century,  and 
there  followcd  the  exploitation  of  the  port 
on  a lease  basis  until  1934. 

From  this  year  onwards,  it  passed  under 
direct  control  of  the  Government,  and  in 
1936,  a self  governing  form  was  instituted. 
whereby  it  is  being  administrated. 


. V 
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SECÇÃO  TRANSVERSAL 


PRINCIPAIS  CARACTERÍSTICAS  B APARE LHAMENTO  DO  PORTO 


Profundidade  do  canal  de  acesso  sob  o zero  hidrográfico 10,  50m 

Extensão  do  cáis  para  profundidades  de  8ra  a 10m5. 4726, 68m 

Largura  da  faixa  do  cáis 25,  00m 

Número  total  de  armazéns  internos 21 

Area  total  dos  armazéns  internos .. 60.  300  m2 

Capacidade  total  dos  armazéns  internos  . 92.  000  ton. 

Guindastes  elétricos  de  1,  5 a 6 ton. 109 

Guindastes  a vapor  de  3 a 25  ton. . 20 

Pontes  rolantes  dos  armazéns 152 

Cábrea  flutuante  de  100  ton 1 

Extensão  de  linhas  férreas  delm  e de  l,60m 43516,  59m 

Vagões  de  30  a 50  ton 225 

Locomotivas  de  lm 4 

Locomotivas  de  1,  60  12 

Descarregadores  de  trigo 7 

Guindastes  'Diesel" 8 
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PRINCIPAIS  CARACTERÍSTICAS  S APARE LHAMENTO  DO  PÔRTO 


Profundidade  do  canal  de  acesso  sob  o zero  hldrogrlllco. 

ExtensSo  do  cils  para  profundidades  de  8m  a 10mS 

Largura  da  faixa  do  cAls 

Número  total  de  armazéns  internos 

Area  total  dos  armazéns  internos 

Capacidade  total  dos  armazéns  internos 

Guindastes  elétricos  de  1,  S a 0 ton 

Guindastes  a vapor  de  3 a 25  ton 


£3  u 


Clbrea  flutuante  de  100  ton 

ExtensSo  de  linhas  férreas  delm  e de  l,60m. 

Vagúes  de  30  a 50  ton 

Locomotivas  de  ltn 

Locomotivas  de  I,  80  m 

Descarregadores  de  trigo 

Guindastes  "Diesel" 


Essa  autarquia  tem  características  seme- 
lhantes às  das  administrações  autônomas  dos 
portos  em  geral. 

Cabe-lhe  explorar  o pôrto,  executar  as 
obras  novas,  propor  as  tarifas,  contrair  em- 
préstimos para  custear  as  mesmas  obras  e 
viver  no  regime  de  auto-suficiência  finan- 
ceira. 

DADOS  HIDROGRÁFICOS  E METEORO- 
LÓGICOS 

Marés  — As  características  da  maré  são: 

Amplitude  máxima  ....  2,15  m. 

Unidade  de  altura  0,52  m. 

Estabelecimento  do  pôrto  3 h.  04  m.  34  s. 
Idade  da  maré  56  h.  42  m.  00  s. 

Correntes  — São  fracas  as  correntes  da 
Baía  de  Guanabara,  não  excedendo,  geral- 
mente, de  1,5  milha  por  hora,  nas  águas  \i- 
vas  e 0,7  milhas  nas  quadraturas. 


Cet  organisme  a les  mêmrs  privilèges  que 
les  administrations  autonomes  des  ports  en 
général,  à savoir:  le  droit  dYxploiter  le  port. 
d’exécuter  de  nouveaux  ouvrages,  de  proposer 
les  tarifs,  de  contracter  des  emprunts  pour 
couvrir  1’exécution  des  travaux,  et  de  fon- 
ctionner  sous  un  régime  d‘autosuffisance  fi- 
nancière. 

DONNÉES  HYDROGRAPHIGUES  ET 
MÊTÊOROLOGIQUES 

Marees  — Les  raratèrés  des  inarécs  -ont : 

Amplitude  maximum  . . . 2m.l5 

Unité  de  hauteur  0m.52 

Établissemr nt  du  port  ..  3 h.  04  m.  34  s 

Age  de  la  marée  56  h . 42  m . 00 

Courants  — Les  courants  d<  la  Raie  de 
Guanabara  9ont  faibles.  Ils  ne  dépass:  nt 
pas  généralement  1 mille,  5 par  heure  dan* 
les  vives-eaux,  et  0.7  mille  dam  le*  qua- 
dratures. 


Fhis  method  of  self  admin>tration  ha»  *im 
ilar  rharacteristics  to  lhe  autonomou»  adm.n 
istration  of  ports  in  general. 

It  exploits  the  port.  execute»  next  »ork*. 
Controls  the  tariffs.  raives  loan»  to  co\er  the 
cost  of  the  new  works,  and  i»  run  on  a 
self-financial  suíficimcv  ha»i».  x 

HYDROGRAPHICII  & METF.ORI OGH  M 
DATA 

Tides  — lhe  rhararlerbtie»  of  the  ti  de* 
are: 

Maximum  amlilude  ...  2,15  mt». 

Height  0.52  mt* 

Establishment  of  the  Port  3 h.  42  m.  00  s 
Duration  56  h.  42  m.  00 

Currents  — The  rurrent»  in  Guanabara 
Bay  are  weak,  end  in  general  do  not  ex  »•<! 
1.5  M.P.H.,  and  0.7  in  lhe  quadrature* 


Cais  do  Cajú  - Construído  de  1948  a 1949,  para  .os  navios  de  cabotagem,  depósito  de  madeiras,  gasolina  e óleos  vegetais. 
Quai  do  Cajú  - Construit  en  1948-1949,  pour  les  navires  de  cabotage,  dépôt  de  bois,  d'essence  et  d'huiles  végétales. 
Quays  of  Cajú  constructed  in  1948-1949,  for  Coastal  trade;  Timber  deposits,  gasoline  (petrol)  and  vegetable  oil  deposits. 


Cábrea  «Francisco  Bicalho»  - E'  um  poderoso  guin- 
daste flutuante,  para  operação  de  grandes  pesos. 

Chèvre  «Francisco  Bicalho»  • Puissante  grue  flottan- 
te,  pour  soulever  de  grands  poids. 

The  powerful  íloating  crane  «Francisco  Bicalho», 
for  heavy  weight  operations. 
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Vista  geral  das  obras  em  andamento. 


RIO  DE  JANEIRO 


DIQUES  EXISTENTES  NA  BAÍA  DO  RIO  DE  JANEIRO 


NOMES 

PROPRIETÁRIOS 

COM  PUI  MENTO 
TOTAL 

COMPRIMENTO 
NOS  PICADEI- 
ROS 

BOCA 

MÁXIMA 

BOCA  NA 
ENTRADA 

BOCA  NA 
ENTRADA 
EM  BAIXO 

CALADO  NA 
PORTA  ACIMA 
DOS  PI- 
CADEIROS 

Cruzeiro 

C.  N.  N.  Costeira  . 

453'  0" 

435'  0" 

58'  0" 

56'  G" 

57'  0" 

IS'  0" 

Lahmeyer 

C.  C.  Navegação. . . 

550'  0" 

492'  3" 

100'  0" 

73'10" 

30'  8" 

23'  0" 

N.  1 

Loidc  Brasileiro... 

— 

444'  0" 

— 

GO'  0" 

— 

18'  0" 

N.  2 

Loide  Brasileiro... 

— 

375'  0" 

— « 

50'  0" 

> 

14'  6" 

Caianabara 

Ilha  das  Cobras  — 
M.  da  Marinha 

402'  0" 

36Ò'  0' 

91'  0" 

70'  0" 

30'  0" 

26'  0" 

Santa  Cruz 

I.  das  Cobras  — 
Idem , 

291'  0" 

284'  0" 

70'  0" 

55'10" 

30'  0" 

20'  0" 

Artur  Bernardes 

I.  das  Cobras  — 
Idem 

253, m47 

250,m00 

34,m80 

32,m00 

12/"90 

12,m00 

Afonso  Pena  (flutu- 
ante  

M.  da  MaTinha... 

550'  6 1/2" 

500'  6 1/2" 

136'  5/8" 

100' 

— 

30' 

Diques  existant  dans  la  Baie  de  Rio  de  Janeiro. 
Dikes  existing  in  the  Bay  of  Rio  de  Janeiro. 


Vagas  ()  cá  is  do  pôrto  c eompletamen- 
tc  abrigado.  \ região  da  Baía  de  Guanabara 
contígua  à barra  está  sujeita  a vagas  que 
por  vêzes  produzem  violentas  ressacas  nas 
praias  da  Glória  e Flamengo. 

Dados  rlimalológicos  — Os  dados  seguin- 
tes representam  a média  de  48  anos: 

Pressão  atmosférica  — 1.008.1  m.b. 

Temperatura  — Máxima:  25.8  gráus  cen- 
tígrados; mínima:  19.8  gráus  centígrados. 

Humidade  do  ar  — 78.3. 

A ehulosidade  — 6.0. 

Chutai  — 1.018.6  m.m. 

Ventas  Direções  predominantes:  cal- 

me e S8K.  Velocidade,  3.2  m. 

FA(  IL1DADKS  DO  PÔRTO 

I — Canal  de  u<es:,t  l argura:  300.0  m.: 
profundidade : 10.50  m.  na  baixa  mar 

de  sizigias  equinociais. 


Vagues  — Le  quai  du  port  est  eomplète- 
ment  abrité.  La  région  de  la  Baie  de  Rio 
voisine  de  la  barre  est  sujette  à des  vagues 
qui  parfois  produisent  de  violents  ressacs  sur 
les  plages  de  la  Gloria  et  du  Flamengo. 

Dohnées  climalologiques  — Les  données 
suivantes  représentent  la  moyenne  de  48 
ans: 

Pression  atmosphérique  — 1.008.1  m/b. 

Tcmpérature  — Maximum  25v8  centigra- 
des:  minimum  19v8  eentigrades. 

Ilumidité  de  Cair  — 78.3. 

Nébulosité  — 6.0. 

Pluics  — 1.048,6  m/m. 

Vents  Dircrtions  predominantes:  Galme 
et  SEE:  \itesse:  3m.2. 

FAGILITÊS  DU  PORT 

(anal  (faeeès  — Largueur  300m,00: 
prnfondeur  lOnt.50  à la  basse  mer  de 
syzyges  équinoxiales, 


ICaves  — The  port  docks  are  completely 
sheltered.  The  portion  of  the  bay  contigous 
to  the  bsaches  of  the  Gloria  and  Flamengo, 
are  subject  to  heavy  hreakers  with  the 
incoming  tide. 

Climate  — The  following  data  represents 
an  average  for  48  years: 

Atmospheric  Pressurt  — 1.008.1  m.b. 

Tzmperature  — Maximum:  25.8  degrees 
centigrade;  Minimum:  19.8  degrees  eent- 

igrade. 

Air  Humidity  — 78.3. 

Cloudiness  — 6.0. 

Rain  — 1,048.6  m.m. 

Winds  — Predominating  direetions:  calm 
e SSE.  Velocity,  3.2  m. 

PORT  FACILIT1ES 

1 — Main  channel  of  access  — Width: 
300.00  mts:  Depth:  10.50  mts.  at 
low  tide  of  the  equinoetial  gales. 


1 


. io  ( a. « »«) 


Gabarito  da  «The  Leopoldina  Railway» 
Gabarite  de  la  «Leopoldina  Railway» 
Gabarit  of  the  «Leopoldina  Railway» 


1 


3.20  ( to  » 


5 3 ( 1 °00 1 


À 


Gabarito  da  «Estrada  de  Ferro  Central  do  Brc 

Gabarite  de  la  ligne  dii  «Chemin  de  Fer  Ce 
du  Brésil» 

Gabarit  of  the  «Central  Railway  c P"J7:. 


2 — Cáis  — 6.055.18  m.  com  profundidade 

de  8,00  m.  a -0,50  m.  na  baixa  mar 
de  sizigias  equinociais. 

3 — Linhas  férreas  — 55.539,00  m.,  bito- 

la mista  1.00  m.  a 1,60  m..  podendo 
receber  vagões  de  tôdas  as  estradas  de 
ferro  que  partem  da  cidade  do  Rio  de 
Janeiro. 

4 — VagõiS  — 304  de  30  a 45  toneladas  de 

lotação. 

5 — Locomotivas  — 9 a vapor  e 9 Diesel 

Elétricas. 

6 — Dimensões  máximas  que  devem  ter  os 

volumes  para  caber  nos  vagões  das  es- 
tradas de  ftrro: 

Bitola  de  1.00  m.:  comprimento  - 9 m. : 
largura:  a do  esboço  anexo;  altura:  a 
do  esboço  anexo. 

Bitola  de  1,60  m.:  comprimento:  12  m.; 
largura:  a do  esboço  anexo;  altura: 
a do  esboço  anexo. 

7 — Guindastes  elétricos  de  portal  — 149 

de  1.500  a 6.000  quilos,  com  raio 
de  ação  e altura  adequados  a operar 
em  navios  de  ultramar. 

8 — Guindastes  a vapor  — 20  de  2.000  , 

quilos  a 35.000  quilos. 

9 — Cábrea  — Cábrea  «Francisco  Bica- 

lho»  — Capacidade  de  107  toneladas, 
com  o raio  de  ação  de  12,95  m.  e al- 
tura do  gato  de  21,33  m.  e 40  tons., 
com  o raio  de  ação  de  30,00  m.  e 
altura  do  gato  de  24,41  m. 

10  — .Armazéns  — Bagagem:  1 com  3 pa- 

vimentos e 3.600  m2;  Internos:  23  com 
82.700  m2;  Externos:  68  com  34.000 
m2:  Frigorífico:  1 para  frutas,  com 
capacidade  de  50.000,000  m2;  Infla- 
máveis e explosivos:  2 com  4.000  m2; 
Para  expurgo  de  cereais:  1 com  4.200 
metros  quadrados. 

11  — Corrente  elétrica  — Alternada,  trifá- 

siea,  220  volts,  com  a frequência  de 
50  ciclos. 

12  — Água  para  navios  — E’  fornecida  por 

69  hidrantes,  distribuídos  ao  longo  do 
cáis  e com  a descarga  de  30  tons.  por 
hora  e por  bôea  e barcas  dágua  de 
empresas  privadas. 

13  Óleo  combustível  — E’  fornecido  por 
61  bôeas  de  8”,  distribuídas  ao  longo 
do  cáis  e com  a descarga  de  150  tons. 
por  hora  e por  bôoa. 

1 1 Carvão  — Há  empresas  estabelecidas 

. para  fornecer  carvão. 

15  Vituulhas  — Há  empresas  estabeleci- 

das para  fornecimento  de  vitualhas  e 
gélo. 


16 

- Rebocadores 

Existem  no  pôrto.  em- 

prêsas  privar 

as  que  op:  ram  12 

rebo- 

endorrs  com 

a fôrça  de  200  a 750  ca- 

valos  (H.P.) 

e 3 rebocadores  d< 

■ sal- 

vamento  para 

alto  mar,  do  LIoyd 

Bra- 

sileiro  e da 

Marinha  de  Guerra. 

17  - 

Alrarengagem  Existem  no 

pôrto 

278  chatas  d 

100  a 350  tons.,  opera- 

das  por  emp 

rêsas  privadas. 

18 

Estiva  — A 

Administração  do 

Pôrto 

p emprega*  pri\adaê  w encarregam  ílo 

serviço  de  e 

stiva. 

19 

P rali  cagem 

Executada  pela 

«Cor- 

poração  de 

Prallco-t  do  Rio  d 

e Ja- 

neiro». 

20  - 

— Estaleiros  dc 

reparação  natal  — 

Vide 

pãg.  7,  anexa. 


2 — Quais  — 6.055m,18  d’une  profondeur 

de  8m,00  à 10m.50  à la  basse  mer  ds 
syzyges  équinoxiales. 

3 — .Lignes  de  chemin  de  fer  — 55.539m,00 

de  voie  mixte,  de  lm  à lm,60,  pouvant 
recevoir  des  vagons  de  toutes  les  Com- 
pagnies  de  Chcmins  de  Fer  qui  partent 
de  la  ville  de  Rio  de  Janeiro. 

4 — Vagons  — 304  de  30  à 45  tonnes. 

5 — Locomotives  — 9 à vapeur  et  9 Die- 

sel-électriques. 

6 — Dimensions  maxima  des  expéditions 

par  chemin  de  fer  — Sur  voie  de  lm: 
longueur,  9m,00;  largueur,  celle  du 
croquis  annexe;  hauteur,  cclle  du  ero- 
quis  annexe. 

Sur  voie  de  lm,60:  longueur,  12m,00: 
largeur,  celle  du  croquis  annexe;  hau- 
teur, celle  du  croquis  annexe. 

7 — Grues  électriques  à portiqut  — 149 

de  1.500  à 6.000  kg,  à rayon  d’action 
- et  hauteur  suffisantes  pour  travailler 
sur  les  navires  transatlantiques. 

8 — - Grues  à vapeur  • — 20  de  2.000  à 

35.000  kg. 

9 — Chèvre  — Chèvre  «Francisco  Bicalho», 

de  107  tonnes,  à rayon  d'acticn  de 
12m,95  et  hauteur  de  cliatte  de  21m,33: 
et  de  40  tonnes,  à rayon  d’action  de 
30m,00  et  hauteur  de  chatte  de  24m,4i. 

10  — Magasins  — à bagages:  1 de  3 étages 

et  de  3.600  m2;  internes:  23  de  82.700 
m2;  externes:  68  de  34.000  m2;  frigo- 
rifiques: 1 pour  fruits,  d'une  capacité 
de  50.000  m2;  à inflammables  et  ex- 
plosifs:  2 de  4.000  m2;  à céréales: 
1 de  4.200  m2. 

11  — Courant  électrique  — Alternatif,  tri- 

phasique,  de  220  volts,  à fréquence 
de  50  cycles. 

12  — Eau  pour  navires  - — Est  fournie  par 

69  manches  à eau  distribuées  au  long 
du  quai,  pouvant  déverser  30  tonnes 
par  heure  et  par  manche;  et  par  des 
barques  à eau  de  firmes  particulières. 

13  — Huile  combustible  — Est  fournie  par 

64  bouches  de  8”  distribuées  au  long 
du  quai,  pouvant  décharger  150  tonnes 
par  heure  et  par  bouche. 

14  — Charbon  — Certaines  maisons  se  char- 

grnt  de  fournir  le  charbon. 

15  — Victuailles  — Certaines  maisons  se 

ehargent  de  fournir  des  victuailles  et 
de  la  glace. 

16  — Remorqueurs  — II  y a dans  le  port 

12  remorqueurs  de  200  à 750  HP,  ap- 
partenant  à des  firmes  particulières; 
et  3 remorqueurs  de  sauvetage  en 
haute  mer  appartenant  au  LIoyd  Bra- 
sileiro et  à la  Marine  de  Guerre. 

17  — Mano'tivr~  — II  existe  dans  le  port 

278  chalands  de  100  à 350  tonnes, 
manoeuvrés  per  des  firmes  particu- 
lières. 

18  Débardage  — LAdministration  du  Port 
et  des  firmes  particulières  se  ehargent 
de  ce  Service. 

Pilolagc  — Est  exéeuté  par  la  «Cor- 
poration  de  Pilotes  de  Rio  de  Janeiro». 
Atelicrs  de  réparations  nuvales  — 
Voir  page  7,  annexe. 


2 — Quays  — 6.005,18  m.  with  a depth 

of  8.00  to  10,50  m.  on  the  low  tide  of 
the  equinactial  gales. 

3 — Railway  lines  — 55.539.00  mts.  of 

various  gauges  from  1.00  to  1.60  mts. 
and  able  to  receive  wagons  of  all  the 
railways  that  leave  Rio  de  Janeiro. 

4 — Wagons  — 304  of  30  to  45  tons  cap- 

acity. 

5 — Locomotives  — 9 steam,  and  9 Diesel 

Electric. 

6 — Maximum  dimensions  of  volumes  for 

the  railway  wagons: 

For  1 mt.  gauge  — lcngth  9 mts; 
width  (see  sketch ) ; heigth : (see 

sketch ) . 

For  1.60  mt.  gauge  — length:  12 
mts;  width  (see  sketch);  heigth  (see 
sketch  ) . 

7 — - Electric  crunes  - — 149  of  1.500  to 

6.000  kilos  capacity  with  a range  of 
action  and  height  as  to  be  able  to 
operate  in  foreign  ships. 

8 — Steam  crunes  — 20  of  2.000  to  35.000 

kilos  capacity. 

9 — Winch  «Francisco  Bicalho»  - — Capac- 

ity of  107  tons,  with  a range  of  action 
of  12,95  mts.  40  tons  for  21,33  mts. 
range,  and  30  tons  for  24,41  mts. 
range  of  action . 

10  — Warehouses  — Luggage  1 of  3 floors 

and  3.600  sq.  mts. 

Internai:  23  with  82.700  sq.  mts.; 
Externai:  68  with  34.000  sq.  mts.; 
Frigorifico:  1 for  fruit,  with  a capac- 
itys  for  50.000.000  cubic  metres. 

For  expurgating  of  cereais  1 with  4.200 
sq.  mts. 

11  — Electric  Power  — Alternating,  3 phase, 

220  volts,  with  a frequeney  of  50 
cycles. 

12  — Water  for  ships  — Is  supplied  through 

69  hydrants,  distributed  along  the 
docks  and  has  a discharge  of  30  tons 
per  hour  per  hydrant,  and  by  privately 
owned  water  barges. 

13  — Fuel  Oil  — Is  supplied  by  68  - 8 inch 

valves,  distributed  along  the  docks, 
each  with  a discharge  capacity  of 
150  tons.  per  hour. 

14  — Coai  — There  are  established  firms 

to  supply  coai. 

15  — Victuals  — There  are  established  firms 

to  supply  victuals  and  ice. 

16  — Towage  — There  exists  in  the  Port 

private  firms  that  operate  12  tug  boats 
with  a 200  to  750  H.P.,  and  3 high 
sea  tugs  of  the  LIoyd  Brasileiro  and 
the  Navy. 

17  — Lighterage  — There  are  some  278 

lighters  of  100  to  350  tons  in  the  port, 
operated  by  private  establisbments. 

18  — Stowage  — The  Port  administration 

and  private  firms  eontrol  this  work. 

19  — Pilots  — Is  done  by  the  «Corporation 

of  Pilots  of  Rio  de  Janeiro»». 

20  — Naval  ship  repairing  yards. 
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Quando,  ao  apurar  os  números  referentes 
a 1938,  a Companhia  Docas  de  Santos  ve- 
rificou que  o movimento  dêsse  ano,  no  pôrto 
paulista  de  que  é concessionária,  superara  os 
qaatro  m.lhões  de  toneladas  de  carga,  ba- 
tendo um  recorde  sobre  os  quarenta  e seis 
anos  contados  d -de  a sua  construção,  com- 
preendeu aquela  empresa  que  já  não  era  pos- 
sível retardar  por  mais  tempo  a realização 
de  obras  de  desenvolvimneto  de  suas  insta- 
lações portuárias,  de  modo  a pod.r  satisfa- 
toriamente at  nder  às  exigências  dêsse  trá- 
fego. 

Aquêle  ano  de  1938  não  fôra  um  marco 
isolado  na  ascendência  do  empreendimento 
cujos  primeiros  200  metros  foram  inaugura- 
dos em  1892.  ano  de  registro  singular  em 
nossa  história  econômica  e fiscal,  porque  a 
r.  nda  da  Alfândega  de  Santos  dobrara  de 
valor  de  um  para  outro  exercício.  Depois  do 
ponto  culminante  atingido  em  1928.  em  pleno 
auge  do  «boom»  de  após  a primeira  guerra, 
havia  se  seguido  o declínio  limitado  pela  cri- 
se mundial  que  então  se  desencadeara,  para 
atingir  em  1932,  quando  a vida  nacional  foi' 
sacudida  pela  Revolução  Constitucionalista, 
do  comércio  através  do  mais  importante  em- 


Lorsque,  en  vérifiant  les  comptes  de  1’exer- 
cice  de  1938,  la  Cie.  des  Docks  de  Santos 
constata  que  le  mouvement  de  1'année,  dans 
c • port  dont  elle  est  concessionnaire,  avait 
dépassé  quatre  millions  de  tonnes,  battant 
ainsi  un  record  sur  les  quarante-six  années 
éc(  ulées  depuis  sa-construction,  cette  firme 
comprit  qu’iln  'était  pas  possible  de  retarder 
plus  longtemps  la  réalieation  de  travaux 
dTxtension  de  ses  installations  portuaires,  qui 
pussent  satisfaire  aux  exigences  d’qn  tel 
trafic . 

Cette  année  dj  1938  n’était  pas  cependant 
un  fait  isolé  dans  le  développement  des 
.ouvrages  dont  les  premiers  200  mètres  avaient 
été  inaugurés  en  1892  — année  particuliè- 
rement  digne  de  registre  dans  notre  histoire 
économique  et  fiscale  — car  la  rente  de  la 
douane  de  Santos  avait  doublé  de  valeur 
en  passant  d'un  exercice  à 1’autre.  Après 
avoir  atteint  un  point  culminant  en  1928,  en 
plein  «boom»  consécutif  à la  première  guer- 
re,  il  y avait  eu  un  déclin  determine  par 
la  crise  mondiale  qui  s’était  alors  déchainée, 
pour  redescendre  en  1932,  quand  la  vie  na- 
tionale  fut  secoué  par  la  Révolution  Cons- 
titutionaliste,  à un  niveau  de  dépression 


In  1938,  when  the  Docas  de  Santos  Com- 
pany  had  verified  the  São  Paulo  Port’s  mov- 
ement  for  the  current  year,  of  which  they 
are  the  Concessionaires,  it  was  found  that 
over  four  million  tons  of  cargo  had  passed 
through  the  port,  breaking  a record  over 
the  46  years  since  the  construction  of  the 
port,  thereby  giving  the  Company  to  unders- 
tand  that  it  wasn’t  possible  to  delay  furthtr 
the  work  of  the  port  extencion  and  develop- 
ment  of  its  installations,  in  such  a way  as  to 
satisfactorily  cope  with  traffic  demands. 

That  year  of  1938  wasn't  the  isolated  one 
in  the  ascendancy  since  the  undertaking  of 
the  construction  of  the  first  200  metres, 
which  were  inaugorated  in  1892,  a year  of 
noted  significance  in  our  economic  and  fiscal 
history.  because  the  Customs  House  of  Santos 
doubled  its  revenue  of  the  previous  year. 
After  having  reached  the  cuimnatina  pnmt 
in  1928,  at  the  height  of  the  «Boom»  after 
the  first  world  war,  there  had  followed  a 
limited  decline  owing  to  the  world  crisis 
which  was  then  spreading  the  world  over,  to 
reach  in  1932,  when  national  life  was  shaken 
by  a Constitutionalist  Révolution  to  a levei 
of  depression  to  almost  10  years  previously 
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barcadouro  nacional;  até  1935  operou-se  a 
recuperação  do  ritmo  perdido  desde  1930  e 
a um  nível  de  depressão  próximo  ao  de  10 
anos  antes.  Acompanhando  a curva  de  um 
gráfico  sobre  o movimento  geral  do  pôrto 
de  Santos,  desde  o início  de  sua  exploração, 
podemos  verificar  claramente  que  1933  assi- 
nalou o início  de  um  novo  período  de  expan- 
são econômica,  traduzida  pela  intensidade 
já  em  1936.  com  um  movimento  de  três  mi- 
lhões e meio  de  toneladas,  começava  uma 
sucessão  de  marcas  máximas  que  somente  em 
1940,  com  a intensificação  da  segunda  guer- 
ra mundial,  seria  interrompida. 

O movimento  global  de  cargas  registado 
em  1938,  superando  a casa  dos  quatro  mi- 
lhões de  toneladas,  foi  por  conseguinte  ape- 
nas um  degrau  na  escalada,  justificando  o 
estudo  de  providências  que  eram,  por  seu 
turno,  o resultado  de  estudos  de  previsão 
que  menos  de  dez  anos  depois  estariam  per- 
feitamente superadas.  No  Relatório  corres- 
pondente a 1938  e apresentado  à Assembléia 
Geral  ordinária  realizada  em  comêços  de 
1939,  a Diretoria  assim  externa  sua  con- 
vicção : 

«A  realização  dessas  ampliações  não  mais 
pode  ser  retardada,  a fim  de  evitar  um  novo 
congestionamento  no  tráfego  do  pôrto.  mais 
grave  que  o de  1925,  visto  como.  agora,  será 


voisin  de  celui  de  dix  ans  auparavam.  Si 
nous  suivons  la  courbe  du  graphique  repré- 
sentant  le  mouvement  général  du  port  de 
Santos  depuis  le  début  de  son  exploitation. 
nous  vérifions  nettement  que  1933  marque 
le  commencement  dune  nouvelle  période 
dexpansion  économique,  se  traduisant  par 
rintensité  du  commerce  à travers  le  plus 
important  centre  d'embarquement  de  notre 
pays.  On  y voit  aussi  que,  en  1935,  nous 
réeupérions  déjà  le  rythme  perdu  depuis 
1930;  et  que.  en  1936,  avec  un  mouvement 
de  trois  millions  et  demi  de  tonnes,  nous 
commencions  à obtenir  une  suite  de  résultats 
três  élevés,  qui  ne  serait  interrompue  qu'en 
1940,  avec  1'intensification  de  la  seconde 
guerre  mondiale. 

Le  mouvement  global  de  charge  enregistrée 
en  1938,  dépassant  le  chiffre  de  quatre  mil- 
lions de  tonnes,  ne  fut  donc  qu'un  échelon 
dans  cette  montée.  II  qustifiait  1 étude  de 
moyens  inspirés  à leur  tour  par  des  prévi- 
sions  qui,  moins  de  dix  ans  après,  seraient 
largement  dépassées.  Dans  le  Rapport  de 
1938,  présenté  à 1’Assemblée  Générale  Ordi- 
naire  au  début  de  1939,  la  Direction  expri- 
mait  sa  conviction  de  la  façon  suivante: 

«La  réalisation  de  ces  ampliations  ne  peut 
«plus  être  retardée,  afin  d eviter  un  nouveau 
«congestionnement  du  trafic  dans  le  port. 


basis.  Accompanying  the  graphic  curve  on 
the  general  movem-  nt  of  the  Fort  of  Santo- 
since  it-  inaugoration.  we  can  i learlv  asci-rt- 
ain  that  1933  heralded  the  commenc  ement  of 
a new  period  of  cnconomic  expan-ion.  bought 
about  by  intense  commercial  activitv  throuuh 
the  nation’s  most  important  port.  Until  1935 
a steady  recut>eration  v»as  in  operation  of  the 
losses  sinee  1930.  and  already  in  1936.  with 
a movement  of  three  and  a half  million  tons. 
there  commenced  a succession  of  maximum 
marks  which  were  only  -cherkrd  in  1940, 
by  the  intensity  of  the  world  war  number  two. 

The  round  total  movement  of  cargos  regist- 
ered  in  1938.  passing  four  million  tons.  wa« 
therefnre  merely  a rung  in  the  ladder.  justify- 
ing  the  steps  taken.  which  were  in  turn  the 
result  of  «tudies  that  in  less  than  ten  years 
later  this  total  would  be  surpassed.  In  the 
Report  corresponding  to  1938  presented  to 
the  General  Ordinary  Asm  mbly  held  in  the 
beginning  of  1939.  the  Directorate  expro--rd 
their  convictions: 

«The  réalisation-  of  these  improvem' nts 
and  exten-ions  cantiot  be  further  di  layed  to 
end  the  congestion  of  shipping  in  the  P"ft . 
more  serious  than  in  1925.  in  view  of  n*’W, 


de  caráter  portuário.  Urge,  portanto,  tornar 
a capacidade  das  in  talações  superior  às  atuais 
exigências  do  tráfego,  porque  êste  tende 
sempre  a crescer.» 

Em  memorial  dirigido  ao  Govêrno  Federal 
a Companhia  Docas  de  Santos  teve  então 
oportunidade  de  justificar  o programa  de 
novas  obras  e aquisições,  bem  como  o seu 
regime  de  financiamento.  No  cenário  mun- 
dial, porém,  os  acontecimentos  se  precipita- 
riam, frustando  assim  a previdência. 

Apresentando  aquele  Relatório  à Assem- 
bléia de  Acionistas  nos  primeiros  meses  de 
1939.  já  na  segunda  metade  dêsse  ano  so- 
brevinha a guerra  e a situação  sofreria,  na- 
turalmente, mudança  radical.  Não  pudera  o 
Govêrno  dar  a solução  desejada  ao  memorial 
citado  e,  cm  face  disto,  não  hesitou  a em- 
prêsa  concessionária  do  pôrto  em  rever  o seu 
programa,  retirando  dêle  aquilo  que  poderia 
fazer  na  medida  dos  seus  próprios  recursos, 
apelando  inclusive  para  um  empréstimo  por 
meio  de  debêntures.  Punha  à prova,  com  fir- 
meza, a convicção  havida  dos  seus  estudos. 

Valendo-se  do  ensejo  em  que  se  lhe  ofe- 
recia pela  redução  do  tráfego  em  virtude 
da  guerra,  cuidou  de  alargar  a área  de‘  cais, 
de  construir  novas  extensões  e ampliar  a apa- 
relhagem: logo  que  veio  à paz.  antecipou-se 
mesmo  à necessária  autorização  do  Govêrno, 
colocou  as  primeiras  encomendas  de  novos 
elementos  para  a aparelhagem  <jo  pôrto,  des- 
de quando  os  países  produtores  puderam  re- 
cebe-las. Pelo  decreto-lei  n’  8.311.  de  6 de 
dezembro  de  1945  foram  finalmente  atendi- 
das às  questões  definidas  no  memorial  de 
1938.  podendo  assim  ser  enfrentada  a ne- 
cessidade de  uma  maior  eficiência  nos  ser- 
viços portuários. 

A tonelagem  movimentada,  que  em  1938 
ultrapassara  os  4.000.000  de  toneladas,  em 
1939  atingira  a 4.296.035,  quebrando  com 
êste  volume  de  mercadorias  movimentadas  to- 
dos os  recordes  anteriores.  Nos  anos  ime- 
diatos, até  1942,  o tráfego  do  pôrto  estaria 
em  declínio;  em  1943,  não  obstante  estivés- 
semos ainda  no  auge  da  guerra,  houve  pe-- 
queno  deslocamento  acima  do  total  do  exer- 
cício anterior.'  Nos  dois  anos  imediatos  •*— 
1944  e 1945  — estaria  novamente  pouco  aci- 
ma dos  quatro  milhões. 

A cessação  das  hostilidades,  em  1945,  é 
consequentemente  a rápida  intensificação  do 
tráfego  marítimo,  resultaria  pouco  depois 
numa  crise  de  raro  acontecimento,  qual  seja 
n congestionamento  de  portos  de  tráfico  in- 
ternacional. Está  bem  vivo  ainda,  na  hm- 
hrança  de  todos,  o alarme  que  vinha  nas 
reportugens,  falando  de  navios  em  fila,  na 
longa  espere  de  uma  nesga  de  cais  onde 
pudessem  acostar  para  a movimentação  das 
cargas.  Não  fugiu  o pôrto  de  Santos  ao  fe- 
nômeno e em  1946  foi  sede  de  um  movimen- 
to de  4.826.489  toneladas.  Não  fôra  a ini- 
ciativa da  Companhia  Docas  de  Santos,  fa- 
zendo realizar  sob  sua  inteira  responsabili- 
dade as  obras  a que  já  aludimos,  ant<  cipari- 
do-se  as  providências  oficiais  naturalmente 
demoradas,  e bem  mais  graves  seriam  as  con- 
sequências do  congcstionumento.  Nesse  ano 
já  foi  registrado  um  coeficiente  de  utilização 
de  cais  na  ordem  de  grandeza  de  1 .027  to- 
neladas por  metro-ano,  reduzindo-se  com  isso 
a dez  dias  a demora  máxima  de  alguns  na- 
vios aguardando  atracação;  a movimentação 
diária  de  mercadorias  carregadas  e descarre- 
gadas dos  navios  alçou-se  a 13.410  toneladas, 
i ni  media. 


«plus  grave  que  celui  de  1925,  et  qui  serait 
«purement  de  caractere  portuaire.  II  est 
«donc  urgent  de  rendre  la  capacité  de  nos 
«installations  supérieure  aux  exigences 
«actuelles  du  trafic,  puisque  celui-ci  tend 
«toujours  à augmenter.» 

Dans  un  mémoire  dirigé  au  Gouvernement 
Fédéral,  la  Cie.  des  Docks  de  Santos  eut 
alors  1'opportunité  d'exposer  un  programme 
de  nouveaux  ouvrages  et  aequisitions,  ainsi 
que  le  régime  de  leur  financiement . Mais, 
fur  la  scène  mondiale  se  précipitaient  des 
événements,  qui  suspendraient  la  réalisation 
de  ces  prévisions. 

Le  Rapport  était,  en  effet,  présenté  à l'Ar- 
semblée  des  Accionistes  dans  les  premiers 
mois  de  1939,  et  à Ia  fin  de  cette  même  an- 
née  survenait  la  guerre,  qui  entrainerait 
fatalement  un  changement  radical  de  la  si- 
tuation.  Le  Gouvernement  ne  put  donner  à 
ce  mémoire  la  solution  qu’il  méritait.  Dans 
ces  circonstanees,  la  firme  concessionnaire  du 
port  n‘hésita  pas  à revoir  son  programme. 
Elle  en  retira  ce  qu'elle  pouvait  exécuter 
avec  ses  propres  ressources  lançat  même  dans 
ce  but  un  emprunt  couvert  por  des  obliga- 
tions.  Elle  mettait  ainsi  à 1’épreuve,  avec 
fevmeté,  la  conviction  quelle  avait  aequise 
par  ses  études. 

Profitant  de  Loccasion  qui  s‘offrait  à elle 
de  réduire  le  trafic,  par  suite  de  la  guerre, 
elle  se  mit  à élargir  1’aire  des  quais,  à 
cor.struire  de  nouveaux  tronçons,  et  à aug- 
menter les  installations.  Au  rétablissement 
de  la  paix,  elle  n'attendit  pas  1'autorisation 
du  Gouvernement:  dès  que  les  pays  produ- 
cteurs  purent  recommencer  leurs  expéditions, 
elle  passa  les  premières  commandes  de  nou- 
venux  éléments  pour  1'appareillage  du  port. 
s'occupa  finalement  des  questions  définies 
dans  le  mémoire  de  1938;  et  ainsi  il  fut  pos- 
sible  d"obtenir  une  plus  grande  efficacité  des 
Services  portuaires. 

Le  décret-loi  nò  8.311  du  6 Décembre  1945 

Le  tonnage  de  mouvement,  qui  avait  dépas- 
sc  4.000.000  de  tonnes  en  1938,  atteignait 
en  1939  4.296.035,  battant  avec  ce  volume 
de  marchandises  tous  les  records  antérieurs. 
Pourtant,  au  cours  des  dernières  années 
jusqu’en  1942,  le  trafic  du  port  tombait  en 
déclin.  Toutefois,  en  1943,  bien  que  nous 
nous  trouvions  en  pleine  guerre,  il  y eut 
une  légère  ascension  sur  le  total  de  1'exer- 
cice  antérieur;  et,  dans  les  deux  années  sui- 
vantes  — 1944  et  1945  — le  mouvement 
allait  remonter  un  peu  au-dessus  de  4 mil- 
lions  de  tonnes. 

La  cessation  des  hostilités  en  1945  et  la 
rapide  intensification  du  trafic  maritime  qui 
en  fut  la  conséquence  provoqueraient  plus 
tard  une  crise  rsrement  vue:  celle  du  con- 
gestionnement  des  ports  de  trafic  internatio- 
nal.  Tout  le  mondese  souvient  encore  des 
reportages  alarmés,  qui  parlaient  de  longues 
files  de  navires  attendant  indéfiniment  un 
coin  de  quai  oü  ils  pourraient  accoster  pour 
y exécuter  leurs  opérations.  Le  port  de  San- 
tos n’échappa  pas  à ce  phénomène  et,  en 
1946,  il  accusa  un  mouvement  de  4.826.489 
tonnes.  Si  ce  n’avait  été  1’initiative  de  la  Cie. 
de-  Docks  de  Santos,  faisant  réaliser  sous 
son  entière  responsabilité  les  ouvrages  aux- 
quels  nous  avons  déjà  fait  allusion,  devan- 
c ent-  ainsi  les  décisions  officielles  naturelle- 
ment  beaucoup  plus  lentes,  les  conséquences 
dn  congcsiionnement  auraient  été  bien  plus 
" 1 a v<  - . ( cite  année,  en  effet,  on  enregistra 
U I ' ffii  ient  d'utilisntion  des  quais  de  l'or 


more  modernisation.  It  is  urgently  necessary 
therefore  to  make  the  port  installations  super- 
ior in  capacity  to  the  actual  traffic  movem- 
ent,  because  of  the  ever  increasing  tendency 
to  augment.» 

In  a memorandum  addressed  to  the  Federal 
Government,  the  Docas  de  Santos  Company 
had  the  opportunity  to  justify  the  program- 
me of  new  works  and  new  equipment,  as 
well  as  a new  regime  of  financing.  What 
was  happening  throughtout  the  world  how- 
ever,  frustrated  these  plans. 

Submitting  that  Report  to  the  Shareh- 
olders  Meeting  in  the  first  months  of  1939 
already  the  second  half  of  the  year  would 
suffer  from  war  effects,  and  naturally  neces- 
sitate  a radical  change.  The  Government 
couldn  t give  the  desired  solution  to  the  me- 
morial submitted,  and  in  face  of  this  the 
Company  had  to  revise  their  programme,  and 
had  no  hesitancy  in  doing  so,  withdrawing, 
what  could  possibly  be  done  within  their 
own  resourses,  and  appeakd  only  for  a debent- 
ure  loan.  Thus  they  put  to  the  test,  firmly, 
the  conviction  they  had  of  their  own  studied 
problems. 

Taking  advantage  that  was  offered  by  the 
shipping  reduction  in  view  of  the  war,  they 
took  care  to  widen  the  dock’s  areas.  and  to 
construct  new  extensions  and  amplify  equip- 
ment: as  soon  as  peace  carne.  They  anticip- 
rted  also  the  necessary  authorisation  from 
the  Government,  and  placed  orders  for  the 
required  equipment  for  the  port  whenever 
the  supplying  countries  could  receive  them. 
By  Decree-law  N.  8.311,  of  Decemher  6th. 
1945,  tbe  final  requests  of  the  1938  Report 
had  reesived  attention,  terminating  the  quest- 
ions of  what  was  needed  to  affront  the 
demands  of  the  Port  works. 

Yhe  4. 000 1 00  of  tons  moved  in  1938, 
attained  4.296.035  in  1939,  thus  breaking 
all  records  in  the  volume  of  traffic  in  goods 
of  previous  years. 

In  the  intermediate  years,  until  1942,  the 
weight  of  traffic  declined;  but  in  1943,  not- 
withstanding  that  the  war  was  at  its  zenith, 
there,  was  only  a small  difference  over  the 
previous  year.  In  the  following  two  years  — 
1944  and  1945  — they  would  again  be  a little 
over  the  four  millions. 

The  cessation  of  hostilities  in  1945.  and 
the  consequent  rapid  intensification  of  ma- 
ritime traffic,  resulted  shortly  afterwards 
in  a crisis  of  very  rare  happening,  i.e.  the 
jamming  of  ports  with  international  shipping. 
It  is  well  alive  today,  and  in  the  memory 
of  most,  the  alarming  reports  of  ships  in 
queues,  and  the  long  wait  before  a cargo 
ship  could  get  alongside  to  discharge  its 
cargo.  This  phenomeno  wasnT  in  the  port 
of  Santos  alone,  which  was  the  port  of  a 
movement  of  4.826.489  tons.  Had  it  not 
been  for  the  initiative  of  the  Docas  de  Santos 
Company,  bringing  into  effect  the  entire 
responsibility  the  improvements  which  have 
already  been  alluded  to,  anticipating  the 
prolonged  delays  and  long  drawn  out  offirial 
setbacks,  much  more  serious  would  have  been 
the  congestioning  of  shipping.  In  this  year 
there  was  registered  a co-efficient  of  the 
doek"s  use  of  1.027  tons  per  metre-year, 
then-by  reducing  the  maximum  delay  of 
vhips  to  get  alongside  to  10  days.  The  daily 


Vista  geral  dos  terrenos  do  novo  cáis  do  Saboó. 
Vue  générale  des  terrains  du  nouveau  quai  du  Saboó 
General  view  of  the  gro.und  and  the  new  Saboó  Docks. 


O incremento  do  tráfego  em  1946  deu 
margem  a que  o Departamento  de  Portos, 
Rios  e Canais  do  Ministério  da  Viação  e 
Obras  Públicas,  expedisse  instruções  à Com- 
panhia concessionária  para  que  fôsse  revista 
a relação-programa  aprovada  no  ano  ante- 
rior em  decorrência  do  memorial  de  pre- 
guerra,  de  maneira  a serem  corrigidas  as 
suas  falhas  e ampliada  de  acordo  com  as 
exigências  dos  serviços  portuários  que  se 
apresentavam  então  bem  maiores  que  as 
previstas  em  1945. 

Realizados  êstes  estudos,  foi  uma  nova  re- 
lação-programa submetida  ao  Ministro  da 
Viação,  em  maio  de  1947.  As  obras  e aquisi- 
ções incluídas  e especificadas  nessa  nova 
apresentação,  cuja  realização  se  deve  esten- 
der até  fins  de  1950,  elevava  a estimativa  do 
custo  total  à soma  de  Cr$  489.160.000,00. 
A 23  de  julho  do  mesmo  ano,  tanto  a nova 
relação-programa  como  o respectivo  estudo 
de  financiamento  que  a acompanhara,  mere- 
ceram a aprovação  daquele  titular. 

Em  1947,  porém,  seria  registrado  um  novo 
recorde,  com  a movimentação  de  5.126.102 
toneladas  de  mercadorias.  Não  obstante  um 
volume  superior  de  299.613  toneladas  em 
relação  ao  ano  anterior,  foi  se  registando  o 
declínio  da  demora  dos  navios,  redução  esta 
progressiva  até  sua  total  eliminação.  Era 
isto,  indiscutivelmente,  o resultado  das  obras 
já  realizadas  e a entrada  em  serviço  de  apa- 
relhagem moderna,  encomendada  logo  após 
o término  da  guerra. 

O ritmo  ascensional  do  tráfego  do  pôrto  não 
se  prolongaria  em  1948,  quando  a falta  de 
cambiais  e a aplicação  do  regime  da  licença 
prévia,  concorreram  para  limitar  a importa- 
ção, fator  maior  concorrente  para  a forma- 
ção da  alta  tonelagem  então  observada.  No 
ano  passado  foram  movimentadas,  sem  ne- 
nhum embaraço,  4.974.369  toneladas,  isto  é, 


dre  de  1.027  tonnes  par  mètre-année,  ré- 
duisant  à dix  jours  le  plus  grand  retard  à 
1’accostage  de  quelques  navires;  et  le  mou- 
vement  journalier  des  marchandises  chargées 
ou  déchargées  s'éleva  en  moyenne  à 13.140 
tonnes. 

Devant  Taccroissement  du  trafic  en  1946, 
la  Département  des  Ports,  Rivières  et  Ca- 
naux  du  Ministères  de  Voics  et  Oeuvres  Pu- 
bliques demanda  à la  Compagnie  concession- 
naire  de  revoir  le  Rapport-programme  ap- 
prouvé  1'année  précédente,  qui  émanait  d'un 
mémoire  d’avant-guerre.  II  s’agissait  de  ro! 
riger  les  imperfections  de  ce  rapport  e:  de 
le  développer  selon  les  exigences  des  Services 
portuaires,  qui  ctaient  alors  bien  plus  gran- 
d s qrfen  1945. 

Après  cettc  étude,  un  autre  Rapport-pro- 
gramme fut  soumis  au  Ministre  des  Travaux 
Publics,  en  Mai  1947.  Pour  les  ouvrages  et 
acquisitions  inclus  et  spécifiés  dans  ee  nou- 
veau document,  dont  la  réalisation  doit  s’éten- 
dri  jusqu’à  la  fin  de  1950,  il  a été  prévu 
une  dépense  totale  de  CrS  489.160.000.00. 
Le  23  Juillet  de  la  même  année,  le  nou- 
veau Rapport-programme,  ainsi  que  le  projet 
de  financiement  qui  1'accompagnait,  reçucent 
1’approbation  du  Ministre. 

En  1947  pourtant,  on  obtenait  un  nouveau 
record  avec  un  moHvement  de  5.126.102 
tonnes  de  marchandises.  Malgré  un  volume 
supérieur  de  299.613  tonnes  à celui  de  l'an- 
née  antérieure,  on  observa  le  déclin  du  re- 
tard des  navires,  dont  la  réduction  ahoutit 
enfin  à son  élimination  totale.  S'était  là. 
indiscutablement,  le  résultat  des  travaux  déjà 
réalisés  et  de  1’entrée  en  Service  de  lappareil- 
lage  moderne  qui  avait  été  commandé  aussi- 
tôí  après  la  fin  de  la  guerre. 

Le  rythme  ascensionnel  du  trafic  du  port 
,ne  devait  pas  continuer  en  1948.  parre  que 
le  manque  de  devises  et  1’application  du  ré- 


movement  of  mercbandise  ofer  loading  and 
discharging  of  ships  attained  an  average  of 

13.410  tons. 

The  increase  of  traffic  in  1946.  gave 
latitude  that  the  Departamento  de  Portos. 
Rios  e Canais  do  Ministério  da  Viação  e 
Obras  Públicas,  to  expedite  instruetions  to 
the  concessionnaire  Company  that  the  r«-lat- 
ion  programme  of  pre-war  should  l>e  revi-ed. 
and  in  such  a manner  that  faults  'hould 
be  corrected.  and  n eds  amplified  in  areord- 
anee  with  the  demands  whieh  weTe  now 
greater  than  foreseen  in  1945. 

These  studies  heing  completed,  a new 
working  relations  programme  was  siihmitted 
to  the  Ministro  d<  Viação,  in  May  1917.  The 
wofk  and  acquisitions  ineluded  in  t h i - 
undertaking,  the  réalisation  of  whieh  would 
extend  to  the  rnd  of  1950  was  estimated  at 
a total  cost  of  CrS  489.160.000,00.  On  lhe 
23rd.  of  July  of  the  same  year,  the  new 
working  programme,  as  well  as  the  financial 
study  of  financing  merited  the  opproval  of 
the  Minister. 

In  1947.  however,  e new  reeord  of  a 
5.126.102  tons,  was  registoied . Notwithstand- 
ing  a volume  increase  of  299.613  tons  over 
the  previous  year.  there  was  also  lrss  dcmur- 
rage  with  the  ships,  such  a decline  until 
its  complete  élimination. 

This  was  unquestinnahly  the  result  of  the 
improvements  already  executed.  and  the  inst 
alling  of  modern  equipment  whieh  orderi  d 
immediately  after  the  war  s end. 

The  regular  ascension  of  traffic  movemenl 
of  the  port  didn  t continue  in  1948,  when 
the  shortage  of  import  and  export  liecnse» 
were  limited  on  account  of  the  exchangc 
regime,  whieh  curtailed  imports,  and  »a> 
the  major  factor  for  the  high  tonn  ge  until 
then  registered.  Last  year  without  cmb.rrr  - 
rnents.  4.974.369  ton»  of  mnumenl,  th-it  -. 


menos,  apenas,  151.734  toneladas  que  no  ano 
anterior,  mas  com  o registo  do  recorde  men- 
sal de  movimentação,  de  .>15.694  toneladas, 
ocorrido  em  agosto. 

Considerando  sempre  o maior  interesse  da 
economia  nacional,  os  rstudos  relativos  ao 
pôrto  de  Santos  não  têm  sofrido  solução  de 
continuidade.  Em  1947.  atendendo  ao  mo- 
vimento de  opinião  que  se  processava,  e que 
repercutira  em  s.ui  próprio  seio.  designara  a 
Câmara  dos  Deputados  uma  Comissão  Espe- 
cial. tendo  a presidí-la  o Deputado  Milton 
1’rates.  que  depois  de  < ; tudar  o que  até  en- 
tão íôra  realizado,  timbrou  em  salientar  que 
as  dificuldad  s que  viemos  a sofrer  já  ha- 
\iam  sido  previstas  prla  companhia  conces- 
sionária em  1938  e em  face  do  que  traçara 
um  programa  de  ampliação  de  suas  instala- 
ções.  Também  em  1947  uma  comissão  - de 
técnicos,  eonstituida  pelo  Ministro  da  Via- 
ção.  estudou  as  condições  apresentadas  pelos 
transportes  entre  o litoral  paulista  e o pla- 
nalto. bem  como,  a situação  dos  portos  nes- 
se litoral  f s.ôbre  as  providências  a serem  ado- 
tadas para  o desenvolvimento  dêstes.  de 
modo  a assegurar  ampla  capacidade  para 
tender  às  exigências  da  economia  do  Estado 
de  São  Paulo.  Os  estudos  dessa  comissão 
concluiram  por  recomendar  a concentração 
dc  esforços  no  pôrto  de  Santos,  cujo  desen- 
\olvimento  não  oferece  dificuldades  e já  está 
previsto  para  dar-lhe  capacidade  superior  a 
30  milhões  de  toneladas  de  movimento  por 
ano. 


gime  de  la  licence  préalable  contribuèrent 
à limiter  1'importation,  facteur  primordial 
dans  la  constitution  du  haut  tonnage  observe 
jusqu’alors.  Iéannée  dernière,  il  y a eu  un 
mouvement  de  4.974.369  tonnes  — c’est-à- 
dire  151.734  tonnes  de  moins  que  1'année 
précédent:  mais  avec  1'enregistrement  du 

reeord  mensuel,  en  aoút,  de  515.684  tonnes. 

En  vue  de  toujours  préserver  1’intérêt  de 
léconomie  nationale.  les  études  relatives  au 
port  de  Santos  n'ont  pas  souffert  de  solution 
de  continuité.  En  1947,  cédant  au  mouvement 
dc  ]'opinion  publique  dont  1’écho  était  par- 
yenu  jusque  dans  la  Chambre  des  Députés, 
celle>ci  designa  une  Commission  spéciale, 
]>résidé  par  le  député  Milton  Prates.  Après 
avoir  examine  ce  qui  avait  été  réalisé  jusqu’- 
alors.  la  Commission  souligna  que  les  diffi- 
eultés  observées  étaient  déjà  prévues  par  la 
Cie.  concessionnaire  dès  1938  et  que.  pour 
y remédier,  celle-ci  avait  tracé  un  program- 
me  d'ani[diation  de  ses  installations.  En  1947 
encore,  une  commission  de  techniciens,  cons- 
tituée  par  le  Ministre  des  Travaux  Publics, 
étudia  les  conditions  offertes  par  les  trans- 
perts  entre  le  littoral  et  le  plateau  de  São 
Paulo,  ainsi  que  la  situation  des  ports  sur 
ce  littoral  et  les  mesures  à prendre  pour  les 
développer,  de  façon  à leur  assurer  une  ca- 
pacité  susceptible  de  eorrespondre  aux  txi- 
gei.ccs  de  1’économie  de  1'État  de  São  Pau- 
lo. Les  conclusions  d?  cette  comissions  re- 
commandèrent  de  concentrer  les  efforts  sur 
le  port  de  Santos,  dont  le  développement  ne 


only  151.734  tons  less  than  the  previous 
year.  but  with  a reeord  movement  for  the 
month  of  August  of  515.684  tons. 

Always  considering  the  greater  interest  of 
national  economy,  th^  studies  relating  to  the 
Port  of  Santos,  have  not  reached  a solution 
of  eontinuity.  In  1947.  attending  the  consens- 
us  of  o[>inion  which  vvas  felt  in  the  head- 
quarters  itself,  the  Camara  dos  Deputados 
appointed  a Special  Commission  under  the 
presidsncy  of  Deputy  Milton  Prates,  who 
after  a study  of  what  vvas  then  realised 
emphasized  that  the  difficulties  which  we 
had  passid,  had  been  fereseen  by  the  Con- 
cessionairres  in  1938.  and  in  view  of  what 
was  planned  in  the  programme  of  ampliation 
of  their  installations. 

Also  in  1947.  a technical  commission,  const- 
iluted  by  the  Ministro  da  Viação,  studied 
the  conditions  presented  for  the  transport 
from  the  docks  to  the  high  levei,  also  the 
situation  of  the  Coastal  ports  of  São  Paulo, 
about  the  means  to  he  adopted  for  their 
developement,  so  as  to  ensure  an  ample 
capacity  to  cope  with  the  ever  increasing 
needs  and  for  the  economy  of  the  State 
of  São  Paulo.  The  studies  of  the  commission 
resulted  in  recommending  concentration  of 
cffort  in  the  Port  of  Santos,  whose  dsvelope- 
ment  didn't  offer  hazards,  and  is  already 
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Pôrto  de  Santos  - Descarregadores  pneumáticos 
de  trigo,  com  240  toneladas  de  capacidade,  e os 
silos  onde  podem  ser  depositadas  12.000  toneladas 
de  trigo  em  grâo. 

Port  de  Santos  - Déchargeurs  pneumatiques  de 
blé,  de  240  tonnes  de  capacité,  et  silos  oú  Ton 
peut  emmagasiner  12.000  tonnes  de  blé  en  grains 

The  Port  of  Santos,  wheat  being  unloaded  pneum- 
atically,  with  240  tons  capacity,  and  the  silos 
where  12.000  tons  o(  grain  in  bulk  can  be  stored. 


Em  1948,  finalmente,  prosseguiram  os  tra- 
balhos de  obras  e aquisições  necessárias  à 
ampliação  das  instalações  e do  aparelhamen- 
to  portuário,  na  conformidade  da  relação- 
programa  aprovada  em  23  de  julho  de  1947. 
O curso  de  sua  realização,  porém,  indicou 
a necessidade  da  alteração  de  vários  itens, 
a fim  de  que  fossem  ampliadas  algumas  das 
quantidades  previstas  e introduzirem-se  no- 
vas obras  e aquisições  julgadas  indispensá- 
veis ao  aperfeiçoamento  dos  serviços  do  Pôr- 
to.  Está,  nestas  condições,  a rdação-pro- 
grama,  sofrendo  nova  atualização.  Atenden- 
do, porém,  a que  seu  estudo  não  poderá  ser 
prontamente  concluído,  e tendo  em  vista  a 
necessidade  premente  de  certos  equipamentos, 
a direção  da  Companhia  Docas  de  Santos 
dirigiu-se  ao  Departamento  de  Portos,  Rios 
e Canais,  propondo  outras  aquisições  de 
maior  urgência,  avultando  entre  elas  a de 
material  flutuante,  composto  de  uma  cábrea 
flutuante  de  150  toneladas  de  capacidade, 
sem  propulsão  própria,  uma  draga  de  alca- 
truzes movida  a vapor,  com  capacidade  para 
extrair  500  metros  cúbidos  de  material  por 
hora,  podendo  dragar  até  15  metros  em 
águas  mínimas:  quatro  batelões  (lameiros) 
movidos  a motor  «Diesel»,  com  capacidade 
para  transportar  500  metros  cúbicos  de  ma- 
terial dragado,  aparelhagem  esta  cujo  preço 
orça  em  cerca  de  CrS  55.000.000.00. 


presente  pas  de  difficultés  et  qui,  selon  les 
prévisions,  peut  assurer  un  mouvement  mi 
périeur  à 30  millions  de  tonnes. 

En  1948  finalement,  on  continua  à effectuer 
le.-  travaux  et  à faire  les  acquisitions  néces- 
saires  à 1'ampliation  des  installations  et  de 
l'appareillagc  portuaires,  suivant  le  Rapport- 
programme  approuvé  le  23  Juillet  1947. 
L’exécution  de  ces  travaux  a montré  la  ne- 
cessite d'altérer  divers  points,  en  augmen- 
tant  certaines  dotations  prévues  et  en  y in- 
cluant  de  nouveaux  ouvrages  ou  achats  de 
matériel  jugés  indispensables  au  perfection- 
nement  des  Services  du  Port.  Cest  pourquoi 
le  Rapport-programme  est  actuellement  en 
pleine  modification . fitant  donné  cependant 
que  son  étude  ne  pourra  être  rapidement  ter- 
minée  et  que  1'utilisation  de  certains  équipe- 
ments  est  extrêmement  pressante.  la  Direction 
dc  la  Cie.  des  Docks  de  Santos  a proposé 
au  Département  des  Ports,  Rivières  et  Canaux 
de  faire  d'autres  acquisitions  plus  urgentes. 
Parmi  elles,  se  détache  celle  du  matériel 
flottant,  composé  d'une  chèvre  de  150  tonne-. 
sans  propulsion  propre;  d'une  drague  à 
godets.  mue  à la  vapeur.  capahle  de  retirer 
500  mètres  cubes  de  vase  à Pheure  et  de 
creuser  jusqu'à  15  mètres  dans  le  eaux  les 
plus  basses:  de  quatre  chalands  à moteur  Die- 
sel. pouvant  transporter  500  mètres  cubes  de 
matériel  drague.  I.e  prix  de  cet  outillage 
atteint  environ  55  millions  de  cruzeiros. 


prepared  to  absorb  a capaeity 
30.000.000  tons  pei  annum. 

Finally,  in  1948.  the  work  and  acquisition 
neccessary  for  its  enlargemrnt  of  irwallatinn-. 
in  conformity  with  the  relation  programnie 
approved  in  July  23rd.  1947  «as  underway. 
lhe  course  of  its  realisation  however.  requir- 
ed  the  alteration  of  various  itcnis.  in  order 
that  some  of  the  foreseen  quantities  should 
be  increasrd  and  incorporated  in  the  nr« 
acquisitions  judged  indispensable  of  the 
Port  Works.  It  is  in  these  conditions  that 
the  relation  programme  is  being  undertaken. 
Allowing  however  thaj  the  study  can’t  te 
promptly  concluded.  íuid  having  in  mind  the 
urgent  netd  of  rcrtain  equipment.  the  Dirert- 
ors  of  the  Docas  de  Santos  Company  duly 
notified  the  Department  of  Ports.  Rios  e 
Canais,  proposing  the  acquisition  of  the  most 
urgently  required,  i.e.  floating  material, 
comprising  a self-propelled  floating  cranc.  of 
150  tons  capacity  a dredger  with  -Iram 
driven  buckets  (scoopsl  able  to  cope  with 
500  cuhic  mrtn  - of  material  per  hour.  an«' 
dredging  to  15  metres  min.  4 «diesel1  driveti 
lighters.  with  a capacity  of  tran-portim. 
500  metres  (cuhic)  of  matei ial  dredgcd : 
this  equipment  estimated  at  approximat' N 
CrS  55.000.000  0(1 


Navio  no  Pórto  de  Santos. 
Navire  dans  le  port  de  Santos. 
Ship  in  the  Port  of  Santos. 


As  instalações  do  Porto 

O programa  de  ampliação  das  instalações 
do  pôrto  pode  ser  dividido  em  duas  partes 
distintas.  A primeira  delas  compreende  o 
alargamento  da  faixa  do  cais  e a constru- 
ção de  novos  trechos  e a segunda  é a que 
diz  respeito  ao  equipamento  material,  pela 
aquisição  de  novos  conjuntos  de  operação. 
Nestas  páginas  vamos  passar  em  revista  dois 
grupos. 

A primeira  parte  foi  mais  desenvolvida 
durante  a guerra,  isto  por  uma  circunstân- 
eia  ocasional  e outra  naturalmente  lógica; 
aquela  nasceu  da  possibilidade  que  se  ofere- 
i a com  a restrição  «lo  tráfego  marít;mo.  per- 
mitindo assim  que  as  obras  necessárias  fos- 
sem atacadas  mais  num  sentido  de  profundi- 
dad-  : e a segunda  por  que  seria  de  resuF- 
tado  precário  lançar  todo  um  novo  parque 
de  equipamentos  mecânicos  sem  que  o cais 
estivesse  cm  condições  de  permitir  a sua  mo- 
vimentação. 

\ sim  é que.  reunindo  a oportunidade  à 
necessidade,  foi  empreendida  a tarefa  da  am- 
pliação do  cais,  ora  pelo  alargamento  de 
grandes  faixas,  ora  pela  construção  de  tre- 
chos novos,  aumentando-se  em  primeiro . lu- 
gar, por  conseguinte,  a capacidade  de  acos- 
tagem. Atualmente  a extensão  total  de  cais 
acostável.  em  Santos,  é de  5.966,30  m.,  dos 
quais  430  metros  no  Cabo  e 32,40  m.  no 
Macuco,  ambas  estas  extensões  construídas 
após  a guerra.  Ainda  no  Sabóò  estão  em 
construção  mais  220  metros. 

O cais  de  Macuco,  constituído  por  uma 
estrutura  de  concreto  armado  e uma  cortina 
de  cstacas-pranchas  de  aço-cobre,  acha-se  em 
condições  de  ser  entregue  ao  tráfego;  enquan- 
to isto.  com  seu  aterro  pronto,  prosseguem 
as  obras  de  assentamento  de  suas  linhas  fér- 
reas. .lá  a construção  do  cais  do  Sabóo  foi 
efetuada  num  ritmo  bem  mais  acelerado; 
uma  vez  concluído  terá  780  metros  de  ex- 
tensão, dos  quais,  cm  31  de  dezembro  pró- 
ximo passado,  650  estavam  concluídos. 

Para  alargamento  da  antiga  faixa  do  cais 
foi  eonstrnidr  nova  muralba  por  fora  da 
primitiva,  tendo  em  vista,  pela  sua  maior  lar- 
gura. permitir  maiores  facilidades  na  carga, 
dcM-arga  r transporte  das  mercadorias,  ao 
mesmo  tempo  que  a nova  muralha  de  cais 
proporcionava  maior  profundidade  de  água 
para  os  navios.  Ess«  alargamento  importou 
n. io  s(,  na  construção  da  muralha,  mas,  tam- 
bem.  na  remodelação  completa  de  canaliza- 
i.oe  de  água  e eletricidade,  linhas  férreas 
c todos  os  demais  trabalhos  acessórios,  como 
esgoto,  aterrie-,  calçamentos,  etc.  Estas  obras, 
que  foram  interrompidas  em  1946  em  vista 

d. i  L-rande  afluência  de  navios,  continuarão 
a-sim  que  o possibilitem  as  condições  de 
tráfego  do  pôrto.  concluindo-se  o último 
trecho  a alargar -se. 

í.nm  as  novas  extensões  de  cais  de  Ma- 
ruco  e do  Sabóo.  torna-se  possível  alcançar- 
se  maior  desafogo  no  tráfego,  de  vez  que  a 
primeira  será  destinada  ao  movimento  dos 
navios  <•  embarcações  que'  servem  à pe- 
quena calmtagem,  até  seis  metros  de  calado 

e,  a segunda,  funcionará  como  cais  espe- 
rialmenle  equipado  para  o movimento  de 
cargas  a granrl. 

Simultaneamente  nos  trabalhos  do  exten- 
são do  cais.  foram  empreendidas  obras  des- 
tinadas a permitirem  maiores  espaços  para 
abrigo  e movimentação  de  cargas.  Dois  novos 
armazéns  estão  concluídos  c,  no  cais  do 
Macuco,  mais  dois  serão  construídos.  Com 
a conclusão  dos  dois  primeiros,  porém,  já  o 


Les  intalaiions  du  Pori 

Le  programme  dampliation  des  installa- 
tions  du  port  peut  être  divisé  cn  deux  parties 
distinctes.  La  première  comprend  Félargisse- 
ment  des  quais  déjà  en  Service  et  la  cons- 
truction  de  nouveaux  tronçons;  la  seconde 
traite  de  1’équipement,  c’est-à-dire  de  1'acqui- 
sition  de  nouveau  matériel  d'opérations.  Dans 
le'.  pages  sui vantes,  nous  allons  passer  en 
reveue  ces  deux  groupes. 

La  premièe  partie  s’est  développée  da- 
vrntage  pendant  la  guerre,  grâce  à cette 
ciiconstance  occasionnele  et  aussi  grâce  au 
fait  parfaitement  logique  dc  pouvoir,  avec 
la  restriction  du  trafic  maritime,  effectuer 
plutôt  rn  profondeur  ces  travaux  nécessai- 
res.  La  seconde  partie  s’est  moins  développée, 
parce  qu’il  aurait  été  précaire  de  créer  un 
nouveau  pare  d'équipements  mécaniques 
avant  que  les  quais  ne  fussent  en  condition 
de  permettre  leur  utilisation. 

C’est  ainsi  que,  réunissant  1'opportunité  à 
la  nécessité,  on  a entrepris  d’étendre  les 
quais,  soit  par  Fétablissement  de  plus  gran- 
des largeurs,  soit  par  la  construction  de 
nouveaux  tronçons,  augmentant  ainsi  en  pre- 
nder lieu  la  capacité  d'accostage.  En  ce 
moment,  1’extension  totale  de  quais  utilisa- 
bles  à Santos  est  de  5.966m,30  — dont  430 
mètres  au  Sabóo  et  322m,40  au  Macuco,  par- 
ties construites  après  la  guerre.  En  outre, 
au  Sabóo,  il  y a 220  mètres  de  plus  en  cons- 
truction . 

Le  quai  de  Macuco,  constitué  par  une 
strueture  de  ciment  armé  et  un  rideau  de 
pieux  en  acier  cuivré,  est  prêt  à être  livre 
au  trafic.  En  attendant,  on  fait  sur  le  rem- 
blai  Finstallation  de  ses  lignes  de  chemin  de 
fer.  La  construction  du  quai  de  Sabóo  a 
ét1  effectuée  à un  rythme  beaucoup  plus 
rapide.  Quand  il  sera  fini,  il  aura  780  mè- 
trc.-  de  longueur.  Au  31  Décembre  dernier, 
650  mètres  étaient  déjà  terminés. 

Pour  Félargissement  de  1’ancienne  exten- 
smn  de  quais,  on  a construit  en  dehors  un 
nouveau  mur.  qui  donnera  le  plus  grandes 
facilités  pour  le  chargement,  le  décharge- 
ment  et  le  transport  des  marchandises,  en 
meme  temps  qu’il  offrira  une  calaison  plus 
profonde  aux  navires.  Cet  élargissement  a 
entrainé  non  seulement  1’édification  du  mur, 
mais  encore  la  rénovation  complete  des  ca- 
nalisations  d eau  et  (Féleotrieité,  des  lignes 
de  chcmin  de  fer  et  de  tons  les  autres  équi- 
pements  aeeessoires,  tels  que  égoíits,  rem- 
blais,  ehaussées,  etc.  Ces  travaux,  qui  avaient 
ét*  interrompus  en  1946  par  suite  de  la  gran- 
de affluencc  de  navires,  rontinueront  dès 
que  les  conditions  de  trafic  du  port  le  per- 
mettront.  Le  dernier  tronçon  à élargir  est 
cn  voie  dc  conclusion. 

Avec  les  quais  de  Macuco  et  de  Sabóo, 
il  sera  possible  dobtenir  une  plus  grande 
aisance  de  trafic,  etant  donné  que  le  premier 
cs'  destine  au  mouvement  des  navires  et  des 
cnibarcations  servant  au  petit  cabotage,  jus- 
qu’à  6 mètres  de  tirant  d'eau;  et  que  le 
second  sera  spécialemeiU  équipé  pour  la 
charge  en  vrae. 

\vee  I extension  des  quais,  on  a entrepris 
des  travaux  destines  à fournir  de  plus  grands 
spaees  pour  abriter  et  manipuler  les  mar- 
chandises. Deux  nouveaux  magàsins  sont  ter- 
mines et,  au  cptai  dc  Macuco,  deux  autres 
eront  ■ construits.  Les  deux  premiers,  déjà, 
dnrment  une  uire  dYmmagasinage  augmentée 
d 1 1 ii <*  maniere  tres  substantielle.  Comptant 
dom  . pour  le  moment.  36  magasins  internes 
ct  23  magasins  externes,  le  port  de  Santos 


The  Port  isntallations 

The  programme  of  ampifying  the  port 
installations  can  be  divided  into  two  distinct 
parts.  The  first  cmbracing  the  lengthening 
and  enlarging  of  the  quays  and  construction 
of  new  ones,  and  the  second,  the  aequisition 
of  new  equipment.  In  these  pages  we  shall 
review  these  two  groups. 

The  first  part  was  greatly  developed  dur- 
ing  the  war,  this  by  a coincidence  and  the 
other  natura.lly  logical;  the  first  was  born 
through  the  restriction  of  traffic,  thus  allow- 
ing  the  work  to  be  executed  without  much 
hindrance  to  what  existing  maritime  traffic 
there  was;  and  the  second  would  have  been 
foolish  to  have  acquired  all  the  new  mechan- 
ical  apparatus,  without  having  docks  ready 
on  which  to  install  them,  or  at  least  in 
condition  to  put  them  in  operation. 

And  so,  uniting  the  opportunity  and  the 
necessity,  the  undertaking  of  the  extendihg 
and  improving  the  docks  was  put  into  execut- 
ion.  Actually  the  total  extension  of  mooring 
quays  in  Santos  is  5.966,30  mts.,  of  which 
430  metres  in  Sabóo  and  322,40  mts.,  in 
Macuco,  both  these  extensions  were  constru- 
cted  after  the  war.  In  Sabóo,  there  is  under 
construction  a further  220  mts. 

Tre  docks  at  Macuco  are  of  re-inforced 
concrete,  and  a curtain  of  stockpiled  Steel- 
copper  posts,  and  is  in  conditions  to  receive 
traffic,  meanwhile  the  work  of  the  laying 
down  of  the  railway  beds  and  rail  in  proce- 
eding.  Already  in  construction  the  docks 
of  Sabóo  the  work  proceeded  more  regularly 
and  speedily.  When  completed  it  will  have  an 
exteflsion  of  780  mts.,  of  which  in  December 
of  last  year,  650  mts.,  were  finished. 

For  the  longthening  of  the  old  stretch  cf 
the  quays,  a new  quay  wall  wall  constructed 
beyond  the  primitive  one,  having  in  mind. 
the  greater  widtli  will  render  better  facilities 
for  loading  and  discharging  of  goods,  and  at 
the  same  time,  gives  an  additional  depth  for 
ships.  This  enlargement  embodied,  not  only 
the  construction  of  the  new  quay  wall,  but 
also  a complete  remodelization  of  the  sewer- 
age,  drains,  water  supply,  electrical  installat- 
ion,  railways  and  all  the  additional  Works. 
The  task  was  interrupted  in  1946  owing 
to  the  congestioning  of  ships  waiting  for 
berths,  and  such  was  the  case  until  the 
enlargement  was  terminated. 

With  the  new  extensions  of  the  Macuco 
and  Sabóo  quays,  it  lias  beeome  much  easier 
to  deal  with  any  volume  of  traffic,  once 
the  first  was  destined  for  sma.ll  ships  of 
the  Coastal  trade.  up  to  6 metres  draft,  and 
the  latter  for  ships  whose  cargo  is  in  bulk. 
capacity  for  12.000  tons,  or  the  tanks  foi 
fuel  oils  in  Alamoa  on  the  island  of  Rarna.bé, 
a total  numbsr  of  45,  and  a capacity  of 
217.988.157  cubic  metres.  The  amplifying 
of  these  installations  is  also  receiving  care, 
so  much  so  that  6 more  tanks  with  a capacity 
of  58.820.615  cubic  metres  are  being  cons- 
trueted . 


Pôrto  de  Santos  - Parte  dos  novos  grandes  47  guindastes 
elétricos,  de  pórtico,  em  montagem.  Irão  em  breve,  substituir 
os  antigos  guindastes  hidráulicos. 

Port  de  Santos  - Partie  des  47  nouvelles  grandes  grues 
électriques,  à portique,  en  montage.  Eller  doivent  bientôt 
substituir  les  anciennes  grues  hyarauliques. 

The  Port  o í Santos  - Part  of  the  new  47  Electric  cranes, 
portable,  under  erection  They  will  shortly  substitute  the 
old  hydraulic  crancs. 


área  de  armazenamento  teve  um  substancial 
aumento.  Contando  no  momento  com  36  ar- 
mazéns internos  e 23  armazéns  externos,  dis- 
põe o pôrto  de  Santos  de  uma  área  útil  de 
113.119  metros  quadrados  de  armazéns  na 
parte  interna  (alfandegada)  e 172.977  me- 
tros quadrados  na  externa,  não  alfandegada. 
Ainda  para  armazenagem  de  mercadorias,  pos- 
sue  a Companhia  Docas  de  Santos  seis  outros 
edifícios  e 24  pátios  que  ocupam  uma  área 
útil  de  37.470  metros  quadrados.  E’  ne- 
cessário salientar  que  nesta  capacidade  de 
armazenamento  não  se  conta  ccm  um  silo 
para  armazenagem  de  trigo,  com  capacidade 
para  12.000  toneladas  e mais  os  tanques 
para  combustíveis  líquidos  em  Alamoa  e na 
ilha  do  Barnabé,  em  número  de  45  e com 
uma  capacidade  de  217.988.157  metros  cúbi- 
cos. Cuidando  de  ampliar  também  esta  par- 
te de  suas  instalações,  estão  sendo  construí- 
dos mais  seis  tanques  com  capacidade  para 
58.820.615  metros  cúbicos. 

Servindo  a uma  área  de  quase  seis  qui- 
lômetros de  cais,  conta  o pôrto  de  Santos 
com  perto  de  105  quilômetros  de  via  férrea, 
distribuidos  em  diversas  bitolas,  a saber: 
14.720  metros  em  bitola  de  0,80m : 1.760 
metros  em  bitola  de  l,00m;  52.680  metro 
de  bitola  de  l,60m;  35.710  metros  em  bitola 
mista  de  1,00  e l,60m.  Nesta  extensão  de 
linhas  férreas  não  estão  incluídas  as  linhas 
dos  guindastes  hidráulicos  e elétricos,  as 
dos  descarregadores  de  trigo  e aparelhos  car- 
regadores de  café. 

O parque  ferroviário  está  aparelhado  com 
37  locomotivas,  das  quais  27  para  bitola  de 
l,60m:  6 para  bitola  de  um  metro  e 4 para 


dispose  d’une  aire  utile  de  113.119  mètres 
carrés  de  magasins  dans  la  partie  interne 
(Douane),  et  de  172.977  mètres  carrés  dans 
la  partie  externe  (hors  douane).  De  plus, 
pour  1’emmagasinage,  la  Cie.  des  Docks  de 
Santos  possède  six  autres  édifices  et  24  cours, 
qui  occupent  une  aire  utile  de  37.470  mè- 
tres  carrés.  II  faut  signaler  que,  dans  < ■ tte 
liste,  ne  sont  pas  compttés  un  silo  ; our  le 
blc  dune  capacité  de  12.000  tonnes,  et  des 
réservoirs  pour  les  combustibles  liquides,  à 
Alamoa  et  dans  1’ile  du  Barnabé.  au  nombre 
do  45  e-t  d'une  capacité  de  217.988.157  mè- 
tres cubes.  On  cherche  également  à étendre 
cette  partie  des  installations,  en  construisant 
six  autres  réservoirs  d’une  capacité  de  .... 
52.820.615  mètres  cubes. 

Avec  donc  une  étendue  de  quais  d’envi- 
ron  six  kilomètres,  le  port  de  Santos  possè- 
de près  de  105  kilomètres  de  lignes  de  che- 
min  de  fer.  distribuées  en  diverses  largeurs 
dí  voies,  à savoir:  14.720  mètres  t-n  voie 
dr  0m,80:  1.760  mètres  en  voie  de  lm: 
52.680  mètres  en  voie  de  lm.60  : 35.710  mè- 
tres en  voie  mixte  de  lm  et  lm.60.  Dans  ce 
calcul  ne  sont  pas  inclues  les  lignes  des 
grues  hydrauliques  et  électriques.  et  celles 
de<-  appareils  chargeurs  de  blé  et  de  café. 

Le  pare  ferroviaire  est  eonstitué  par  37 
loeomotives,  dont  27  pour  voie  de  lm.60: 
6 pour  voie  de  lm.  et  4 pour  voie  de  0m.80. 
Parmi  les  loeomotives  pour  voie  de  lm.60. 
6 sont  dc-s  Diesel-électriques,  mises  cn  Ser- 
vice réccmment  et  du  type  le  plus  moderne. 

Le  material  roulant  du  port  comprend:  360 
vagons,  dont  328  pour  voie  de  lm.60  et  22 
pour  voie  de  Om.OO.  Du  total  de  ces  vagons, 


Covering  a base  of  a six  kilometre  area. 
th-  Port  of  Santos  lias  dose  on  105  kilome- 
tres  of  railway,  distributrd  on  various  gau- 
ges,  as  follows : 14.720  mts.  on  a 0.80 

gauge;  1.760  mts.,  on  a 1.00  gauge;  52.680 
mts.,  on  a 1.60  gauge:  35,710  mts.,  on  a 
mixed  gauge  of  1 mt.  to  1.60  mt.  In  this 
extenslon  of  railway  lines.  is  not  inchuhd 
the  lines  for  the  Hydraulic  & Electric  crane-, 

Simultnniously  the  uoik  n fth»  dock 
extenslons  were  undertaken  to  aliou  greater 
spi.ee  for  th-  handling  and  warehousing  of 
cargos.  Tu  o neu  uarehouses  are  concluded. 
ei.don  the  Macuco  quays,  tu  o more  are  to  br 
huilt.  With  tbc  erection  of  the  fir-t  tuo, 
uarehousing  space  has  a great  incrensed  ar -a. 
At  lhe  momenl  36  internai  uarehouses  and 
23  exti  rnal  ones  may  bi  counted,  thus  the 
Port  of  Santos  possesses  113.119  sq.  mt-.. 
of  internai  uarehousing  space  (Customs 
House),  and  172.997  sq>  mts.,  externai.  Also 
foi  uarehouses.  and  24  yards.  uhich  occupv 
an  area  of  some  37.470  sq.  mts.  lt  is 
necessary  to  point  out  that  this  uarehousing 
capacity,  doesn't  include  the  silo  for  the 
housing  of  uheat  (grainl,  uhich  has  a 
for  the  loading  of  coffee  and  discharging 
of  uheat  (grainl. 

lhe  Railway  shnps  are  equipi>ed  with 
ajipartus  for  37  loeomotives.  of  uhich  27 
for  a gauge  of  1.60  mt.  gauge:  6 for  a 
1 mt.  gauge.  and  4 for  a gauge  of  0.80  mts. 
Foi  the  r,  Ditsel-elecl  lm  omol 
rec«  ntly  put  into  operatinn,  lhere  is  the  m«»t 
modern  repairing  mai  hinery  in-talleil. 

Nnthing  under  360  uagon»  |s  lhe  |’oi!  - 
rolling  stnck.  of  uhich  328  for  lhe  l.trfl  ml. 


bitola  de  oitenta  centímetros.  Das  locomoti- 
\a s de  bitola  de  1.60.  6 são  Diescl-elétricas. 
recentemente  postas  em  serviço  e do  tipo 
mais  moderno. 

De  nada  menos  de  360  vagões  consta  o 
material  rodante  do  pôrto.  dos  quais  328 
para  a bitola  de  1.60m  e 22  para  a de  oi- 
tenta centímetros.  Do  total  desses  vagões, 
65  de  30  toneladas  foram  montados  durante 
a guerra  e 75  para  40  e 47  toneladas  após 
a gueria.  Um  grupo  de  vinte  tratores  sobre 
pneus,  adaptados  para  movimentar  vagões  e 
adquiridos  depois  da  guerra  estão  prestando 
serviços  satisfatórios. 

No  transporte  de  mercadorias  também  são 
empregados  21  caminhões.  54  cavalos  mecâni- 
cos com  162  rebocpies. 

O HOMEM  E A MÁQUINA 

Com  a aquisição  de  novos  equipamentos, 
não  visou  a Companhia  Docas  de  Santos  ape- 
nas a substituição  ou  ampliação  da  sua  apa- 
relhagem existente:  teve  em  conta,  muito 
particularmente,  a mecanização  geral  dos  tra- 
balhos. procurando  amenizar  o esforço  hu- 
mano com  o auxílio  da  máquina.  Atendendo 
assim  a uma  tendência  universal,  concorrçu 
também  para  uma  maior  estabilidade  dos 
s<  us  custos,  sobretudo  numa  fase  como  a que 
atravessamos  onde  os  valores  da  mão  de  obra 
e dos  materiais  sofrem  mutações  tão  bruscas. 
Em  virtude  da  mecanização  intensiva,  quer 
dos  trabalhos  de  carga  e descarga-  quer  do; 
de  movimentação  e arrumação  dos  volurfx.-' 
em  tráfego,  é que  se  tem  logrado  elevar  a 
média  da  tonelagem  manipulada  diariamente, 
aumentando-se  o coeficiente  dt  utilização  de 
cada  metro  de  cais. 

Conta  o pôrto  de  Santos  com  189  guindas- 
te;-, dos  quais  100  elétricos,  31  hidráulicos, 
30  a motor  Diesel,  17  a gasolina,  4 a bate- 
ria, 2 gasolina-elétricos  e 5 a vapor. 

Além  destes  está  sendo  concluída  a mon- 
tagem de  mais  47  guindastes  elétricos,  dos 
quais  29  de  1 1/2  toneladas.  2 de  3 e 16 
de  6 toneladas  de  capacidade,  parte  dos  quais 
destinados  a substituir  os  antigos  guindastes 
hidráulicos. 

Na  movimentação  de  mercadorias  é uti- 
lizado mais  o seguinte  aparelhamento : 11  em- 
pilhadeiras a gasolina  de  2.7  toneladas  de 
capacidade:  42  empilhadeiras  também  a ga- 
solina de  0.9  toneladas  de  capacidade:  70 
carrinhos  elétricos  de  2 toneladas,  6 carre- 
gadores de  cale  de  2.000  sacos-hora  de  ca- 
pacidade e 6 descarregadores  de  trigo  de 
. 6(1  toneladas-hora  d • capacidade.  Êsse  apa- 
relhamento. com  exceção  dos  12  earregadort: 
de  café  e de  trigo,  foi  adquirido  após  a 
guerra. 

f.ompletando  esta  parte  dos  equipamentos 
m cánicos,  existem  mais  125  pontes  rolantes, 
com  capacidade  entre  meia  e quatro  tone- 
ladas. 

\ ale.  a enumeração  de  tôda  esta  parte  de 
equipamento  do  pôrto.  como  prova  do  grau 
de  intensidade  do  emprego  da  fôrça  mecâ- 
nica no«  trabalhos  de  movimentação  de  mer- 
cadorias. -endo  de  observar  a ponderável  in- 
fluência. nos  totais,  de  materiais  adquiridos 
durante  r após  a guerra,  como  consequência 
dos  planos  elaborados  para  a ampliação  e 
modernização  de  seus  serviços.  Mesta,  po- 
rém. discriminar  ainda  o material  flutuante. 
Há  uma  cábrea  rom  capacidade  de  80  tone- 
ladas e existem  três  rebocadores,  sendo  um 
com  potência  de  1.200  H.P.  e dois  com 
250  H.P.  cada  um.  Em  serviços  catão  ain- 
da: 2 dragas.  8 batelões,  6 lanchas,  6 bate- 


65  de  30  tonnes  ont  été  montês  pendant  la 
guerre;  et  75  pour  40  et  47  tonnes,  après 
la  guerre.  Un  groupe  de  20  tracteurs  sur 
pneus,  destinés  à actionner  les  vagons  et 
aequis  après  la  guerre,  rendent  des  Services 
appréciables. 

Enfin,  pour  le  transport  des  marchandises. 
ou  emploie  21  camions  et  54  chevaux  méca- 
niques,  munis  de  162  remorques. 

l/HOMME  ET  LA  MACHINE 

En  aequérant  de  nouveaux  équipements,  la 
Cie.  des  Docks  dé  Santos  n a pas  visé  seule- 
ment  la  substitution  ou  1'ampliation  de  son 
appareillage  existant:  elle  a tenu  compte,  très 
particulièrement,  de  la  méeanisation  générale 
d;s  travaux,  cherchant  à alléger  1'effort  hu- 
main  à 1'aid?  de  la  machine,  souscrivant 
ainsi  à une  tendance  universelle.  Elle  a 
obtenu  également  une  plus  grande  stabilité  de 
ses  frais,  surtout  dans  une  phase  comme  celle 
que  nous  traversons,  oii  la  valeur  de  la  main 
d‘eeuvre  et  des  matériaux  souffrent  des  chan- 
gements  si  brusques.  Cest  par  la  méeani- 
sation intensive,  soit  des  travaux  de  charge- 
ment  ou  de  déchargement.  soit  du  transport 
ou  de  Tarrangement  des  marchandises  en 
trafic,  quVlle  a réussi  à élever  la  moyenne 
du  tonnage  manipulé  journellement.  augmen- 
tant  ainsi  le  coefficient  dhitilisation  de  cha- 
que  mètre  de  quai. 

Le  port  de  Santos  compte  189  grues,  dont 
100  électriques,  31  hydrauliques.  30  à mo- 
teur  Diesel.  17  à essence,  4 à batterie,  2 à 
essence-électriques  et  5 à vapeur. 

En  outre,  on  termine  le  montage  de  47 
nouvelles  grues  électriques,  dont  29  de  une 
tonne  et  demie.  2 de  trois  et  16  de  six  tonnes, 
qui  sont  destinées  en  partie  à substituer  les 
anciennes  grues  hydrauliques. 

Pour  la  manipulation,  on  utilise  égale- 
ment 1'appareillage  suivant:  11  empileuses 

à essence'  de  2,7  tonnes  et  42  à essence  de 
0,9  tonnes;  70  chariots  électriques  de  2 ton- 
nes, 6 rhargeurs  de  café  de  2000  saes-heure, 

1 1 6 déchargeurs  de  blé  de  60  tonnes-heure. 

( les  appareils,  à 1’exception  de  12  chargeurs 
de  café  et  de  blé,  ont  été  aequis  après  la 
guerre.  Complétant  cette  partie  de  1'appa- 
reillage  mécanique,  il  existe  125  ponts  rou- 
'ants,  dTine  puissance  variant  de  1.5  à 4 
tonnes. 

Lénumération  de  tout  cet  équipement  du 
port  es  une  preuve  de  1’emploi  intense  de  la 
force  mécanique  dans  le  mouvement  des  mar- 
chandises. On  doit  observer,  dans  les  totaux, 
Timportance  du  matériel  aequis  pendant  et 
aprè  la  guerre,  en  conséquence  des  plans 
élaborés  pour  le  développement  et  la  moder- 
nisationd  es  Services.  II  faut  aussi  discrimi- 
nei le  matériel  flottant:  une  chècre  de  80 
tonnes  et  3 remorqueurs  (un  de  1.200  HP 
et  deux  de  250  HP  chacun ) . II  y a de  plus 
cn  Service:  2 dragues,  8 chalands,  6 canots, 
6 chalands  sans  locomotion  propre,  2 gaba- 
res, une  barque  pour  fourniture  d’eau,  un 
canot  à relever  les  ancres,  un  chaland  pour 
huile,  2 «ferry-boats»  et  12  quais  flottants. 
Méremment,  il  a été  reçu  12  gabares  en 
ar  ier,  de  250  tonnes  chacune,  qui  se  trouvent 
au  montage. 

Mn  si  secondée  par  le  Gouvernement  Fédé- 
ral.  la  (.ie.  des  Docks  de  Santos  réalise  un 
,ra\ail  cfficace  et  de  la  plus  haute  impor- 
tam pour  1'économie  nationale,  mettant  les 
ilstallations  de  ce  port  en  condition  de  cor- 
•c-pondre  au  développement  croissant  de  la 
pritic  de  notre  commerce  extérieur  qui  sVf- 
feetuc  à travers  1’État  de  São  Paulo.  Le  ré- 


gauge  and  22  for  the  0.80  mt.  Of  the  total 
number  of  wagons,  65  of  30  tons  each,  were 
bulit  during  the  war,  and  75  for  40  tons, 
and  47  tons.  post  war.  A group  of  20  tractors 
on  pneumaties,  adapted  for  the  movement  of 
the  wagons,  and  put  into  Service  after  the 
war,  are  giving  satisfactory  Service. 

For  the  transport  of  merchandise,  there 
are  also  employed  21  trucks.  54  mechanica) 
horses  and  162  tow  cars. 

THE  MAN  AND  THE  MACHINE 

With  the  aequiring  of  new  equipment,  the 
Docas  de  Santos  Company,  didn’t  only  have 
ia  mind  the  substitution  or  increasing  of 
their  actual  plant;  they  took  into  consider- 
ation,  very  partieularly  the  mechanization  in 
general  of  the  whole  work,  endeavouring  to 
minimze  hand  power.  by  the  aind  of  maeh- 
ines.  Following  therefore  the  universal  system. 
it  greatly  assisted  in  the  establishing  of  a 
stability  of  costs,  principally  over  the  actual 
costs  of  manual  labour  which  undergo  brisk 
changes,  as  also  with  materiais  themselves. 
In  view  of  this  intensive  mechanization,  either 
in  the  work  of  loading  or  unloading,  the 
co  efficient  of  the  daily  movement  for  each 
metre  of  quays  has  been  increased. 

The  Port  of  Santos  counts  on  189  cranes. 
of  which  100  are  electric,  31  hydraulic,  30 
Diesel  motored,  17  by  petrol  (gasoline),)  4 
by  batteries,  2 petrol  (gasol.)  and  5 steam- 
powered. 

In  addition  to  the  foregoing.  already  in 
the  concluding  erecting  stage  are  47  electric 
cranes,  of  which  29  are  for  1.  1/2  tons,  2 
of  3 tons,  and  16  of  6 tons  capacity,  part 
of  these  are  to  substitute  the  old  hydraulic 
type  cranes. 

For  the  moving  of  merchandise  there  are 
in  us(\  II  gasoline  pilers  of  2.7  tons  capacity, 
■47  of  0.9  tons  capacity,  also  gasoline  pow- 
ered ; 70  electric  2 ton  wagoons,  6 coffee 
loaders  of  2.000  hags  per  hour  capacity, 
and  6 wheat  discharges  of  wheat  (grain), 
with  a 60  ton  hour  capacity.  All  this  equip- 
ment, with  the  exception  of  the  12  coffee 
and  wheat  chargers  and  discharges,  was 
acquired  after  the  war. 

-Completing  the  mechanical  equipment  there 
is  125  rolling  traverses,  with  a capacity  oi 
one  half  to  four  tons  capacity. 

It  is  worth  while  to  note.  all  the  mechanical 
equipment  of  of  this  part  of  the  port,  to 
prove  the  degree  of  intensity  whereby  rnech- 
anical  power  has  been  employed  in  the  mov- 
ement of  merchandise,  and  the  great  quant- 
ity  of  mechanical  contrivances  acquired  post 
war,  following  the  elaborate  plans  for  the 
extending  and  modernising  of  its  Services. 

'I  here  mains  however,  the  need  to  discrim- 
inate  the  floating  material.  There  is  a crane 
with  a capacity  of  80  tons,  and  there  are 
three  tugs,  one  with  a 1.200  H.P.,  and 
2 with  250  H.P.  each.  Actually  still  in 
service  are,  2 dredgers,  8 lighters.  6 launches, 
6 barges,  2 flat  lighters,  1 water  barge,  an 
anchor  raising  launch.  an  oil  lighter,  2 Ferry 
Boats,  and  12  Floats.  Kecently  there  have 
been  received  12  Steel  lighters  of  250  tons 
capacity  each,  which  are  at  present  being 
assembled . 


Guindaste  sóbre  lagarta  de  alta  capacidade,  podendo  suspen- 
der até  30  tons.  elevando-as  a 20  metros.  E'  o mais  potente 
guindaste  dêste  tipo  atualmente  no  país. 

Grue  sur  chenilles,  de  haute  puissance,  capable  de  soulever 
30  tonnes  à 20  mètres.  C'est  la  grue  de  ce  type  la  plur 
puissance  actuellement  dans  notre  pays 

Crane  on  high  capacity  creeper  (Caterpillar)  capable  of  liíting 
30  tons  at  an  elevation  oí  20  mts.,  it  is  the  most  poweríul  of 
this  type  of  crane  in  the  country 


Iões  sem  locomoção  própria,  2 chatas,  uma 
barca  para  fornecimento  de  água.  uma  lan- 
cha gaviete,  um  batelão  para  óleo.  2 «ferry- 
boats»  e 12  flutuantes.  Recentemente  foram 
recebidas  12  chatas  de  aço.  de  250  toneladas 
de  capacidade  cada  uma.  que  se  encontram 
em  montagem. 

Encontrando  a necessária  compreensão  de 
parte  do  Governo  Federal,  a.  Companhia  Do- 
cas de  Santos  vem  realizando  assim  um  tra- 
balho eficiente  e da  mais  alta  importância 
para  a economia  nacional,  pondo  as  insta- 
lações portuárias  santistas  em  condições  de 
atender  ao  desenvolvimento  crescente  da  par- 
cela de  nosso  comércio  exterior  que  se  pro- 
cessa através  do  Estado  de  São  Paulo.  Res- 
tabelecida a regularidade  dos  serviços,  eli- 
minada a fila  de  navios,  não  obstante  a in- 
tensidade do  movimento,  se  tem  ali,  em  meio 
ao  labor  diário,  o melhor  testemunho  das  vi- 
brações da  mais  intensa  parcela  econômica 
do  Brasil:  São  Paulo. 

AÇÃO  ECONÓMICA  DE  SANTOS 

Já  tivemos  ocasião  de,  em  outra  página, 
fazer  referência  aos  números  de  movimento 
de  carga  no  curso  dos  últimos  anos.  No  pri- 
meiro trimestre  do  ano  corrente  a importa- 
ção do  estrangeiro  elevou-se  a 690.514  tone- 
ladas: a importação  pela  cabotagem  atingiu, 
no  mesmo  período,  a 202.201  toneladas:  a ex- 
portação. para  o estrangeiro,  por  seu  turno, 
ascendeu  a 266.954  toneladas  e a exporta- 
ção, pela  cabotagem,  a 74.748  toneladas.  So- 
madas estas  quatro  parcelas  verifica-se  que, 
nos  três  primeiros  meses  de  1949.  houve  um 
movimento  de  mercadorias,  através  do  pôrto 
de  Santos,  de  1.234.417  toneladas.  Tomando 
por  base  êste  resultado  parcial,  pode  se  espe- 
rar, em  todo  o ano  corrente,  um  movimento 
em  torno  de  cinco  milhões  de  toneladas,  isto 
é,  similar  ou  mesmo  um  pouco  superior  ao 
apurado  em  1948. 

Levando  em  consideração  que  a importa- 
ção é o setor  de  comércio  que  concorre  mais 
e num  crescendo  mais  rápido  para  o grande 
total,  facil  é concluir  que  não  estivesse 
ela  sob  severo  controle  e não  sofre  se  as  .res- 
trições naturais  da  carência  tie  divisas  muito 


ACTION  ÉCONOMIQUE  DE  SANTO > 


Nous  avons  déjà  eu  ailleurs  1’occasion  de 
nous  référer  au  mouvement  de  la  charge 
pendant  ces  dernières  années.  Durant  le  pre- 
nder trimestre  de  1'année  courant,  1'importa- 
tion  de  1‘étranger  s'est  élevée  à 690.514  ton- 
nes: dans  la  même  période.  1'importation  par 
cabotage  a atteint  202.201  tonngs.  De  son 
côté,  1’exportation  à 1’étranger  est  montée  à 
266.954  tonnes  et  1’exportation  par  cabotage 
à 74.748  tonnes.  Si  l"on  additionne  ces  qua- 
tro quantités,  on  vérifiera  que,  dans  les  troi- 
premiers  mois  de  1949,  il  à a eu  à travers 
le  port  de  Santos  un  mouvement  de  mà/chan- 
dises  de  1.234.417  tonnes.  Bases  sur  ce  ré- 
sultat  partiel,  nous  pouvons  compter  pour 
toute  1'année  courante  sur  un  chiffre  d'en- 
viron  cinq  millions  de  tonnes  — c'est-à-dire 
sur  un  mouvement  semblable  ou  même  un  peu 
supérieur  à celui  qui  avait  été  vérifié  en 
1948. 

Si  l’on  considere  que  l’importation  est  le 
secteur  du  commerce  qui  concourt  le  plu- 
et  dans  un  «crescendo»  plus  rapide  pour  éta- 
blir  un  total  élevé,  il  est  farile  de  conclure 
que,  s'il  ne  se  trouvait  pas  sous  un  controle 
sévère  et  s'il  ne  souffrait  pas  les  restrictions 
naturelles  du  manque  de  devises,  les  échan- 
ges  à travers  le  port  de  Santos  seraient  bien 


lhe  Docas  de  Santo-  Company.  finding  the 
necessary  understanding  and  co-opi  ratinn  on 
the  part  of  the  Federal  Government,  they  are 
putting  into  effeet  an  efficient  and  very 
important  enterprise  for  the  enhaneement  of 
national  economy,  and  making  the  port  work- 
of  Santos  Port  in  conditions  and  goml  -tate. 
sa  that  they  will  be  able  to  cope  with  the 
ever  increasing  exterior  traffic  for  the  State 
of  São  Paulo.  Re-cstahlished  the  regularity 
of  traffic  mo\ement.  and  the  «qiieuo-  of 
ships  waiting  for  moorings.  the  daily  movem- 
ent  of  cargos  is  the  finest  proof  of  the  interne 
industrial  movem  nt  and  artivity  in  the  mo-t 
iedustrialised  of  BraziTs  State-  São  Paulo. 


ECONOM1C  ACTION  OF  SANTOS 

We  have  had  oeeasion  in  the  foregoing 
pages  to  make  referenov  to  the  volume  of 
eargo  movenient  during  the  reernt  years.  In 
the  first  quarter  of  the  current  year,  foreign 
intportation  recched  690.514  ton-,  and  coa-t- 
vvise,  in  the  same  period  202.201  tons. 
Exports  to  foreign  countrics  266.954  ton-, 
and  74.748  eoastwise.  Totalhd  these  four. 
it  is  verified  that  in  the  first  three  month- 
oí  this  year  there  was  a movement  of  .... 
1.234.417  tons  of  merehandi-e  pa— ed  throuíh 
the  Santos  port.  Taking  thi-  as  a basis.  it 
ean  be  expeeted  that  in  the  uhole  year. 
a movement  of  5.000.000  ton-  ean  >>c  reali- 
or  similar  or  rather  superior  to  that  of  1918. 


tüblissement  de  la  régularité  des  Services 
et  1'élimination  de  la  file  des  navires,  en 
dépit  du  mouvement  portuaire,  sont,  au  cours 
du  travail  journalier,  le  meilleur  témoignage 
des  vibrations  de  la  plus  intense  communauté 
économique  du  Brésil:  celle  de  São  Paulo. 


superior  seria  o intercâmbio  através  do  porto 
de  Santos.  Num  gráfico  que  se  trace  desde 
o primeiro  ano  do  tráfego  até  1948.  os  pe- 
ríodos de  depressão  e progressão  podem  ser 
claramente  delimitados  em  face  dos  momen- 
tos da  economia  nacional  e das  influências 
nela  determinantes  das  crises  e do  *booms» 
da  economia  internacional . 

Em  1948  a importação  do  estra..geiro  con- 
correu com  2.617.913  toneladas  de  merca- 
dorias e a importação  por  cabotagem,  no 
mesmo  ano,  se  elevou  a 714.124  toneladas. 

Já  a exportação  para  o estrangeiro  con- 
correu, cm  1948,  com  1.356.615  toneladas 
para  a formação  do  grande  movimento.  Como 
não  poderia  deixar  de  acontecer,  o café  foi 

0 produto  que  mais  contribuiu  para  aquele 
volume,  com  673.164  toneladas.  A participa: 
ção  da  cabotagem,  na  exportação,  foi  de 
288.717  toneladas,  cabendo  o primeiro  lugar 
ao  charque,  com  22.303  toneladas. 

E'  interessante  comparar  a posição  do  pôr- 
to  de  Santos  em  face  dos  totais  do  comércio 
exterior  e de  cabotagem  do  Brasil,  no  ano 
de  1948.  De  uma  importação  originada  de 
portos  exteriores  totalizando  6.799.421  to- 
neladas, 2.617.913  toneladas  foram  diStina- 
das  a Santos;  de  uma  exportação  para  o'  ex- 
terior de  4.658.408  toneladas.  1.353.615 
sairain  do  pôrto  santista.  Nà  cabotagem.  San- 
tos concorreu  com  714.124  toneladas  na  im- 
portação e 288.717  tons.  na  exportação,  num 
movimento  de  3.948.895  toneladas. 

Perccntualmente,  Santos  recebeu,  em  1948. 
38,50  9 fr  das  importações  de  origem  estran- 
geira e expediu  29.05%  das  exportações  do 
Brasil  para  o exterior.  Na  cabotagem,  saí- 
ram de  Santos  7,31  % da  quantidade  de  mer- 
cadorias movimentadas  e chegaram  a Santos 

18.08  % do  volume  total  das  importadas  pela 
cabotagem.  Estas  cifras  deixam  bem  claro 
a posição  do  pôrto  de  Santos  na  composição 
do  comércio  brasileiro,  quer  nas  suas  rela- 
ções externas,  quer  nas  internas. 

Levando  mais  longe  a análise  dos  números 
de  que  dispomos,  temos  agora  o movimento 
do  cais:  atracaram,  em  1948,  3.620  embar- 
cações. totalizando  353.612  metros  de  com- 
primento e 9.100.310  toneladas  de  registro. 
Ocuparam  primeiro  lugar,  segundo  a tonela- 
gem. as  de  bandeira  americana,  com  .... 

1.978.008  toneladas,  373  embarcações  perfa- 
zendo 59.133  metros  de  comprimento;  em 
segundo,  situaram-se  as  embarcações  nacio- 
nais com  1.851.301  toneladas  de  registo,  cor- 
respondentes a 1.948  embarcações  e repre- 
sentando 119.784  metros  de  comprimento. 
Em  terceiro  lugar  estiveram  as  embarcações 
inglesas:  1.275.364  toneladas  de  registo,  re- 
lati\as  a 220  unidades  representando  um  com- 
primento de  32.434  metros. 

No  mesmo  ano  desatrararam  3.617  embar- 
cações, reprt  sentando  um  comprimento  de 
351.669  metros  e com  9.102.125  toneladas 
de  registo.  As  de  bandeira  americana  con- 
correram rom  2.025.935  toneladas  de  regis- 
to. 56.543  m.  de  comprimento,  representando 
378  embarcações.  As  nacionais  totalizaram 

1 .H8i  .880  toneladas  de  registo,  com  119.223 
metros  dc  comprimento,  figurando  1.943  em- 
barcações. As  inglesas,  preencheram 
1.272.135  toneladas  de  registo  do  total,  com 
32.524  metros  de  comprimento  e 219  erii- 
Iij  reações. 

Na  importação  — comprei  nilendo  do  es- 
Irungeiro  e.  de  cubotagens  — o maior  Vo- 
lume de  mercadorias  foi  descarregado  de 
embarcações  nacionais;  915.270  toneladas 
> indo  em  se 'iindo  lugar  as  norte-americanas 


supèrieurs.  Dans  le  graphique  tracé  depuis 
la  première  année  du  trafic  jusqu’en  1948, 
lej  périodes  de  dépression  et  de  progression 
peuvent  être  clairement  délimitées  en  fon- 
ction  des  moments  de  l’économie  nationale 
et  des  influences  que  celle-ci  ressent  des  crises 
et  des  «booms»  de  Léconomie  internationale. 

En  1948.  Limportation  de  Létranger  s'est 
élevée  à 2.617.913  tonnes  de  marchandises; 
er  Limportation  par  cabotage  à 714.124  ton- 
nes. De  même,  Lexportation  à Létranger  en 
1948  a fourni  1.356.615  tonnes.  Comme  il 
ne  pouvait  manquer  d’arriver,  le  café  avec  ses 
673.164  tonnes  est  le  produit  qui  a le  plus 
contribué  à atteindre  ce  volume.  La  partici- 
pation  du  cabotage  à Lexportation  a été  de 
288.717  tonnes,  la  première  place  apparte- 
nant  à la  viande  séchée,  avec  22.303  tonnes. 

II  est  intéressant  d'examiner  la  situation 
di-  port  de  Santos  en  présence  des  totaux 
dí.  commerce  extérieur  et  du  cabotage  du 
Brésil,  pour  Lannée  1948.  D’une  importation 
originaire  de  ports  extérieurs  totalisant  . . 
6.799.421  tonnes,  2.517.913  étaient  destinés 
à Santos.  D une  exportation  à Lextérieur  de 
4.658.408  tonn.s,  1.353.615  sont  sorties  par 
ce  mêms  port . Pour  le  cabotage,  Santos  a 
concouru  avec  714.124  tonnes  à Limportation, 
et  288.717  tonnes  à Lexportation,  dans  un 
total  de  3.948.895  tonnes. 

Au  point  de  vue  du  pourcentage.  Santos 
a reçu  — en  1948  — 38,5  % des  importa- 
tions  d‘origine  étrangère  et  a expédié  29,05  % 
des  exportations  du  Mrésil  à Lextérieur.  Pour 
le  seul  cabotage,  il  est  sorti  de  Santos  7.31  % 
du  total  des  marchandises  exportées;  ct  il  y 
est  entré  18,08  % du  total  des  marchandises 
importées.  Ces  chiffres  montrent  bien  nette- 
ment  la  position  du  port  de  Santos  dans  la 
constitution  du  commerce  brésilien,  soit  dans 
ses  relations  externes,  soit  dans  ses  relations 
internes. 

Si  nous  poussons  plus  loin  Lanalyse  des 
nombres  dont  nous  disposons,  nous  trouvons 
que,  en  1948,  ont  accosté  aux  quais  de  San- 
tos: 3.620  embarcations  représentant  353.612 
mètres  de  longueur  et  9.100.310  tonnes  en- 
registrées.  La  première  place,  pour  le  tonna- 
ge,  est  occupée  par  373  embarcations  de  pa- 
villon  américain,  représentant  59.133  mètres 
de  longueur,  avec  1.978.008  tonnes;  la  deu- 
xième,  par  1.948  embarcations  nationales, 
avec  1.851.301  tonnes  enregistrées,  représen- 
tant 119.784  mètres  de  longueur;  la  troisiè- 
me.  par  220  embarcations  anglaises,  avec 
1 275.364  tonnes  enregistrées,  représentant 
32.934  mètres  de  longueur. 

La  même  année,  sont  parties  de  Santos 
3.617  embarcations,  avec  9.102.125  tonnes 
enregistrées  et  représentant  351.669  mètres 
de  longueur,  à savoir:  378  embarcations  de 
pavillon  américain,  avec  2.025.935  tonnes 
enregistrées,  représentant  56.543  mètres  de 
longueur;  1.943  embarcations  nationales,  to- 
talisant 1.837.880  tonnes  enregistrées,  repré- 
sentant  119.223  mètres  de  longueur:  219  em- 
barcations anglaises,  avec  1.272.135  tonnes 
enregistrées,  représentant  32.524  mètres  de 

Pour  Limportation  — ‘de  Létranger  et  par 
cabotage  — le  plus  grand  total  de  mar- 
chandises a été  déchargé  d embarcations  na- 
tionales, soit  945.270  tonnes.  En  deuxième 
plan  vierment  les  nord-américaines,  avec 
793.763  tonnes;  et  en  troisième  place  les 
anglaises,  avec  479.975  tonnes.  Pour  Lexpor- 
tation, il  est  sorti  459.327  tonnes  par  les 
embarcations  de  pavillon  brésilien,  431.009 
tonnes  j,ar  celles  de  pavillon  américain,  et 
137.879  tonnes  par  celles  de  pavillon  brita- 
nique . 


Taking  into  consideration  that  the  import- 
ation is  that  section  of  commerce  which 
contributes  most  for  a grand  total,  it  is  easy 
to  conclude  that,  were  it  not  for  the  severe 
restrictions  of  control  and  natural  reverses 
frem  the  powers  that  be,  much  more  would 
be  the  volume  with  traffic  through  the  Port 
of  Santos.  On  a curve  (graphic)  traced  since 
the  first  year  until  1948,  the  periods  of 

depression  and  progress  can  be  clearly  delim- 
inated  in  view  of  the  moments  of  national 

economy,  and  the  influences  of  crises  and 

«Booms»,  of  international  enconomy. 

In  1948.  foreign  importation  contributed 
with  2.617.913  tons  of  merchandise,  and 
coastal  importation  in  the  same  year  reached 
714.124  tons. 

Already  exportation  to  foreign  countries 
rontributed  with  1.356.615  tons  in  1948,  thus 
forming  ag  reat  foreign  export  movement. 
As  it  had  to  happen,  couldn't  be  avoided, 
coffee  contributed  mo.-t  to  that  total,  with 

675.164.  The  part  played  by  coastwise  exp- 
ortation was  288.717  tons  (jerked  beef) 
(Xarque)  occuping  the  first  place  with 
22.303  tons. 

It  is  interesting  to  compare  the  position 
of  Santos  with  the  totais  of  commercial 
exports  and  coastwise  shipping  in  Brazil  dur- 
ing  the  year  1948.  From  an  importation  frem 
foreign  totalling  6.799.421  tons,  2.617.913 
tons  were  destined  to  the  Port  of  Santos; 
and  from  an  exportation  of  4.658.408  tons  to 
foreign  ports,  1.353.615  left  the  same  port. 
Coastwise  Santos  contributed  with,  714.124 
tons  in  importation  and  288.717  tons  export- 
ation in  a total  of  3.948.895  tons  movement. 

On  a percentage  basis,  Santos,  in  1948, 
38,50  % of  foreign  importations  were  regist- 
ered  and  exported  29,05  % to  foreign  countr- 
ies. v In  coastwise  trade  7.31%  of  the  total 
tonnage  left  Santos,  and  incoming  was  an 
18,08%,  of  the  total  for  the  same  port. 

These  figures  leave  quite  clearly  the  posit- 
ion of  Santos  in  relation  to  the  export  and 
import  markets. 

Analizing  still  further  we  have  the  dock 
movement : moored  alongside,  in  1948  were 
3,620  vessels,  with  a total  of  353,612  metres 
in  length,  and  a registered  tonnage  of  . . 
9.100.310  tons.  In  the  first  place  carne  ships 
flying  the  American  flag,  with  1.978.008 
tons,  comprising  373  vessels,  and  a length 
of  119.794  metres.  Thirdly  carne  the  British. 
with  220  vessels,  a tonnage  of  1.275.364  tons, 
and  a length  of  32,434  metres. 

In  the  same  period  3.617  craft  sailed  from 
the  quayside,  representing  a total  length 
of  351.669  metres  and  with  9.102.125  tons 
register.  Ships  under  the  American  flag 
contributed  with  2.025.935  tons  register,  and 
56.543  metres  in  length,  representing  373 
vessels.  National  craft  represented  1.837.880 
tons  register,  with  119.223  metres  in  length, 
and  in  number  1.943  ships.  The  British  with 
a registered  tonnage  of  1.272.135  and  in 
length  32.524  metres,  and  219  vessels. 

Importation  — embodying  foreign  and 
coastwise  — the  greatest  volume  of  merchand- 
ise  was  discharged  into  national  harges  with 
845.270  tons,  and  then  comes  the  U.S.  with 
793.763  tons,  and  in  the  third  place  eomis 
479.975  for  the  British. 

For  exportation,  459.327  tons  were  on 
com  793.763  toneladas  e cm  terceiro  lugar 


Parte  de  uma  locomotiva  elétrica, 
pesando  65  toneladas,  sendo  retirada 
de  bordo  do  navio  pelo  guindaste 
«Titan»,  que  vai  colocá-lo  sôbre  o cáis. 

Partie  d'une  locomotive  électrique  pes- 
ant  65  tonnes,  doscendue  du  pont  du 
nav.re  par  la  grue  «Titan»,  qui  va 
la  déposer  sur  le  quai. 

Part  of  an  electric  locomotive,  weigh- 
ing  65  tons  being  unloaded  by  the 
«T.tan»  crane,  which  will  swing  it 
Irom  the  ship  into  the  quays. 


as  inglesas  com  479.975  toneladas.  Na  ex- 
portação sai  ram  459.327  toneladas  pelas  em- 
barcações de  bandeira  brasileira,  431.009  to- 
neladas pelas  de  bandeira  americana  e 137.879 
toneladas  pelas  de.  bandeira  britânica. 

Confrontando  o movimento  de  vapores  de 
1948  com  o aferido  em  1947,  verifica-se  que 
houve  no  ano  passado  uma  diferença  parr. 
mais  de  782  atracações  c 821  desatracações. 

Êstes  números,  devidos  à Inspetoria  Geral 
da  Cia.  Docas  de  Santos,  se  completam  com 
outros  relativos  ao  movimento  geral  da  nave- 
gação aérea,  no  curso  de  1948.  Em  doze  me- 
ses o movimento  comercial  pela  avaliação 
de  cabotagem,  em  Santos,  montou  a 4.966 
quilos  de  importação,  subindo  porém  a ex- 
portação a 74.134  quilos.  Nos  dois  movimen- 
tos prevaleceram  em  primeiro  lugar  os  te- 
cidos, sendo  interessante  mencionar  que  a 
maior  parte  da  exportação  — 41.110  quilos 
— se  efetuou  para  Pernambuco,  vindo  Ser- 
gipe e Alagoas  nas  colocações  imediatas.  Não 
obstante  a pobreza  de  nossas  estatísticas  do 
comércio  por  via  aérea,  êstes  informes  rela- 
tivos a Santos  têm  sua  importância  como 
indicação  de  como,  no  futuro,  poderemos  nos 

valer  dos  chamados  transportes  leves. 

★ ★ ★ 

Fixando  nestas  páginas  uma  reportagem 
impressiva  da  ampliação  e do  reequipamen- 
to  do  pôrto  de  Santos,  estamos  longe  de  ter 
compreendido  neste  trabalho  tôda  a extensão 
e natural  importância  dos  múltiplos  setores 
em  que  se  desdobra  a sua  atividade,  fun- 
cionando harmonicamente  como  se  fôsse  uma 
usina,  apenas.  O esforço  que  ali  tem  sido 
aplicado  no  sentido  de  se  obter  um  maior  e 
melhor  rendimento  do  trabalho  humano,  vi- 
sando simultaneamente  ampliar  uma  das  mais 
importantes  vias  de  acesso  de  nossa  econo- 
mia, está  bem  longe  de  chegar  ao  seu  têr- 
mo.  A capacidade  poderá  ser  elevada  até 
30  milhões  de  toneladas  de  movimentação 
de  mercadorias,  por  ano,  no  pôrto  de  Santos, 
e,  no  entanto,  giramos  no  momento  apenas 
com  um  sexto  desta  capacidade,  servindo 
com  isto  a economia  de  uma  região  que  tem 
em  São  Paulo  o seu  ponto  mais  elevado. 

O rápido  desenvolvimento  da  agricultura  e 
da  indústria  paulista,  a sua  fôrça  de  irra- 
diação, são  fatores  que  devem  ser  levados 
em  consideração  como  elementos  propulsores 
do  comércio  nacional,  tanto  em  suas  relações 
intra-fronteiras,  como  aquelas  que  se  fazem 
com  mercados  de  outros  países. 


En  confrontam  le  mouvement  des  vapeurs 
en  1948  avec  celui  de  1947,  on  vérifie  qu’il 
y a eu  Tannée  derniòrr  un  excédent  de  782 
arrivécs  et  de  821  départs. 

Ces  nombres,  dus  à 1’Inspection  Générale 
de  la  Cie.  des  Docks  de  Santos,  sont  com- 
plétés  par  dautres  concernam  le  mouve- 
ment général  de  la  navigation  aérienne,  au 
cours  de  1948.  En  y incluant  le  cabotage, 
le  mouvement  commercial  à Santos  est  mon- 
té,  en  douze  mois,  à 4.966  kilos  d’importa- 
tinns,  et  à 74.134  kilos  d’exportations.  Dans 
les  deux  sens,  la  première  place  revient  aux 
tissus.  II  est  intéressant  de  mentionner  que 
la  plus  grande  partie  de  Texportation  — 
41.110  kilos  — s’est  dirigée  d’abord  sur 
Pernambuco,  puir  sur  Sergipe  et  Alagoas. 
Malgré  la  pauvreté  de  nos  statistiques  du 
commerce  par  voie  aérienne,  ces  informa- 
tions  à propos  de  Santos  sont  importantes, 
car  elles  montrent  ce  que,  dans  Tavenir,  nous 

pourrions  retirer  des  transports  dits  légers. 

★ ★ ★ 

Dans  le  but  de  ne  fixer,  dans  ces  pages, 
qt’un  léger  reportage  sur  1’extension  et  le 
ré-équipement  du  port  de  Santos,  nous  som- 
mes  bien  loin  d avoir  traité  dans  ce  travail 
de  toute  Tétendue  et  de  1’importanoe  natu- 
relle  des  secteurs  multiples  dans  lesquels 
st  dédouble  Paetivité  de  ce  port,  qui  fon- 
ctionne  harmonieusement  comme  une  vérita- 
ble  usine.  L’effort  qui  y a été  appliqué,  afin 
d’obtenir  un  plus  grand  et  meilleur  rende- 
ment  du  travail  humain,  visant  en  même 
temps  à développer  une  des  plus  importantes 
voies  d’accès  de  notre  économie,  n’a  pas  en- 
core atteint  son  terme.  La  capacite  de- mou- 
vement des  marchandises,  au  port  de  Santos, 
pourra  être  élevée  jusqiTà  30  millions  de  ton- 
nes par  an . Pour  1'instant,  nous  tournons  à 
peine  autour  d'un  sixième  de  cette  capacité, 
qui  suffit  cependant  à Téconomie  d'une  ré- 
gion  dont  São  Patdo  est  le  point  culminam. 

Le  développemcnt  rapide  de  1’agriculture 
et  de  Lindustrie  de  São  Paulo,  sa  force  d’ir- 
radiation,  sont  des  facteurs  qui  doivent  être 
pris  en  considération  comme  éléments  pro- 
pulseurs  du  commerce  national,  aussi  bien 
dans  ses  relations  à 1'intérieur  de  nos  fron- 
tières,  que  dans  celles  qui  ont  lieu  avec  les 
marchés  des  autres  pays. 


national  barges,  431.000  by  American  (U.S.l, 
and  137.879  by  British. 

Confronting  the  shipping  movement  of  1918 
with  the  same  in  1947,  it  will  be  seen  that 
there  was  a difference  of  782  moorings  and 
821  leavings  in  favour  of  1948. 

These  details,  for  which  we  are  indchtcd 
to  the  Docas  de  Santos  Company  complete 
with  others  regarding  the  general  aerial 
traffic  during  1948.  In  12  months  the  com- 
mercial  movement  in  Santos,  for  Coastal  aerial 
navigation  was  4.966  kilos  of  imporlation, 
while  exportation  movement  was  74.1.34  kilos. 
In  hoth  however,  cloth  takes  the  first  place. 
and  it  is  interesting  to  note  that  for  export- 
ation — Pernambuco  took  the  first  place, 
with  41.110  kilos,  and  Sergipe  and  Alagoas 
in  second  and  third  places  respectively. 

In  spite  of  the  shortage  of  statisties  of 
commercial  aerial  navegation,  this  informático 
rchtivr  to  Santos  is  of  paramount  import- 
ance  as  an  indication  for  lhe  future  of  the 
great  value  of  light  transportation. 

Whilst  we  have  endeavoured  ou  these  p.i”i  - 
to  stimmarise  the  extension  and  ri  cquipiim 
of  the  Port  of  Santos,  we  are  a long  way 
frorn  a comprehensive  report  of  the  work 
in  the  multiple  set;tors  where  it»  dcvelop- 
ement  lias  been,  all  working  in  complete 
harmony,  just  as  it  it  was  a factory.  The 
cfforts  which  ha\e  been  exercised  and  applied 
to  ohtain  greater  and  hetter  results  of  human 
endeavour,  simultancouslv  incornorating  the 
extending  of  one  of  the  most  impnrtance 
means  of  aceess  to  miy  economy,  is  still  í 
long  way  from  being  completed. 

The  capacity  can  wtíl  he  reai  hed  up  to 
30.000.00  (thirty  million  tons  I of  movem- 
ent, yearly  in  the  Port  of  Santos,  and  in 
the  meantime  we  are  revolving  with  i sixtli 
of  this  capacity.  serv.ng  with  < •onomy  a 
region  which  ha-  São  Paulo  for  its  highe  t 
aim. 

l he  rapid  developement  of  agriculturc  ano 
industry  of  São  Paulo  and  its  powrr  ot 
expansion.  are  fretors  which  should  be  takex 
ihto  considération  as  propulsionary  elements 
of  national  commerce.  as  much  as  «ithin 
íúe  frontier  relations.  as  well  ■»  foreign 
relations. 


, Por  gentileza  de/Courtoisie  de/By  the  courtesy  of:  «O  Observador  Econômico  e Financeiro»  - Rio  - 1949. 


Port  de  Bahia  - Vue  generale  Sud 


Port  oí  Bahia  - general  view  - South 
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Companhia  Docas  da  Bahia 


La  Compagnie  du  Port  de  Bahia 


The  Port  of  Bahia  Docks  Company 


\ COMPANHIA  DOCAS  DA  BAHIA  foi 
fuiMuda  cm  1906  pelo  Com.  Augusto  Ferreira, 
com  a denominação  de  «Comoanhia  Cessioná- 
ria 'las  Doras  do  Pôrto  da  Bahia»,  pura  ex- 
plorar a concessão  outorgada  peles  Decre- 
I"-  na.  1 !33  8 dr  Jaurim  dr  ’.K91  ; 3.569 

de  21!  dr  1 Mciro  dr  1900  e 5.500  de  6 de  Ju- 

nho de  1906. 

Com  o auxilio  do  poderoso  grupo  finan- 
ceiro do  *r.  Marcei  BouPioux  I.afont,  foi  le- 
vai todo  um  empréstimo  em  Paris  e Londres 
r os  Irnhullios  dr  ro  i-trnrão  foram  iniciados 
cm  1908.  sendo  h.aiigiirado  o [vimeiro  tre- 
cho do  cais  cm  Maio  de  1913. 

As  obras,  Literrompidas  durante  a pri- 
meira guerr  mundial  foram  reiniciadas  logo 
apó  o te  mino  a despeito  das  (Pficuldadcs 
financeiras,  por  meio  de  um  segundo  em- 
préstimo hipotecário  realizado  no  Brasil,  re- 
crutem. ntr  amortizado. 


La  COMPAGNIE  DU  PORT  DE  BAHIA 
a été  fondée  en  1906  par  le  Com.  Au- 
gusto Ferreira,  sons  la  dénomination  de  Com- 
panhia Cessionária  das  Docas  do  Pôrto  da 
Bahia  pour  exploiter  la  concession  découlanf 
dts  Dérrets  ns.  1.233  du  3 Janvier  1891. 
3.569  du  23  Janvier  1900  et  5.500  du  6 Juin 
1905.  Aidée  par  le  puissant  groupe  finan- 
ciei de  Mr.  Marcei  Bouilloux  Lafont,  un 
emprunt  fut  contracté  en  1908.  le  premier 
tronçon  dc  quai  étant  inaugure  en  Mai  1913. 

Ees  travaux  interrompus  pendant  la  pre- 
inierc  guerre  mondial.'  da  1914/18,  furent 
repris  aprés  sa  terminaison,  malgré  les  diffi- 
■ 'ti lt'  - financières  qui  en  résulterent  à 1'aide 
d un  nouvel  emprunt  hypothecaire  lancé  sur 
place,  lequel  à été  récemment  amorti. 


The  Bahia  Dock  Company  was  founded 
in  1906  by  the  Com.  Augusto  Ferreira 
iinder  the  name  of  «Companhia  Cessionária 
das  Docas  d0  Pôrto  da  Bahia»  to  explore  the 
concession  granted  by  the  Decrees  1.233  of 
January  3th  1891,  3.569  of  January  23th 
1900  and  5.500  of  June  6th  1905. 

Aided  hy  the  powerful  financial  group 
of  Mr.  Marcei  Bouilloux  Lafont  a loan  was 
floated  in  Paris  and  London  and  work  was 
begun  at  Bahia  in  1908.  the  first  section 
of  quay  heing  opened  to  traffic  in  May  1913. 
Construction  was  interrupted  during  first 
world  war  and  resumed  soon  after.  In  spite 
of  financial  difficulties.  a new  niortgage  loan 
«as  raised  in  Brazil,  which  has  sincc  been 
redeemed. 
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Pórto  da  Bahia  - Vista  geral  Norte 


Port  de  Bahia  - Vue  generale  Nord 


Port  oí  Bahia  - general  view  North 


As  dificuldades  decorrentes  da  segunda 
guerra  mundial  impuseram  à Companhia  con- 
siderável esforço  técnico  e financeiro,  no  in- 
tuito de  conservar  ao  pôrto.  durante  o con- 
flito, a indispensável  eficiência,  já  que  o 
pôrto  era  utilizado  como  base  naval  e ponto 
de  concentração  dos  comboios  marítimos. 

Finda  a guerra,  e devido  ao  firme  apoio 
do  Governo  Federal,  poude  a Companhia  or- 
ganizar um  primeiro  programa  de  reaparelha- 
mento  e melhoramentos,  cuja  execução  está 
prestes  a terminar. 

A tonelagem  anual  tio  porto  de  exporta- 
cãc  e importação,  é de  cêrca  de  650.000  to- 
neladas. 


l.es  difficultés  résultant  de  la  deuxième 
gurrre  mondiale,  imposérent  à la  Compagnie 
un  effort  tecnique  et  financkr  considérable 
peur  conserver  au  Port,  pendant  le  conflit. 
1’efficacité  indispensable,  par  suite  de  son 
utilisation  comme  base  navale  et  port  d:'  con- 
centration  de  convois. 

Aussitôt  après  la  fin  des  hostilités,  et  grâce 
à 1’appui  du  Gouvernement  Fédéral,  un  pre- 
nder progrrmme  de  réequipement  et  d'amé<io- 
ration  a pú  être  organisé  et  exécuté. 

Le  tonnage  annuel  du  Port  est,  actuelle- 
ment,  d’environ  650.000  tonnes,  total  de  l'im- 
portation  et  de  IVxportation. 


lhe  situation  rreated  by  scroml  world  uar 
impojed  upon  the  Company  eon^.derable 
tecnical  and  financial  strain  in  order  to 
maintain  the  Port's  efficiency  during  the 
conflict,  as  it  was  used  as  a naval  base  and 
po.n;  ot  concen.rat  on  for  ron.oy  . 

Thanks  to  the  effieient  coop  ration  of  the 
Federal  Gove.  nment,  the  Company  was  able 
to  organ'ze.  ro:n  after  the  end  of  the  war. 
an  extensive  preliminary  program  of  re- 
tquipment  and  improvements,  the  execution 
of  which  is  nearing  eompletion. 

Actual  yearly  tonnage  handled  averages 
650.000  tons.  of  imports  and  exports. 


A Companhia  é administrada  por  uma  Di- 
retoria, com  sede  no  Rio  de  Janeiro,  com- 
posta de:  Dr.  José  Saboia  Viriato  de  Me- 
d -io-  Pros  dent.  Tn  t.  1 dmond  d'01iveira, 
Vice-Presidente,  Arthur  Germain,  Tesourei- 
ro e Eng.  Joaquim  de  Oliveira  Sampaio,  Se- 
cretário. 

A exploração  do  I^ôrto,  na  Bahia,  está  a 
cargo  do  Eng.  Afonso  Cesar  Cahus  ir,  sendo 
o Representante  da  Companhia,  perante  a 
Fiscalização  do  Departamento  Nacional  de 
Portos,  Rios  e Canais,  o Eng.  Oscar  Tarquí- 
nic  Pontes. 


Le  Compagnie  est  administrée  par  un  Con- 
seil  siégeant  à Rio  et  ainsi  composé:  Dr. 
José  Saboia  Viriato  de  Medeiros,  Brésident. 
Edmond  d'01iveira,  Vice-Président,  Arthur 
Germain,  Trésorier,  Joaquim  de  Oliveira 
Sampaio,  Secrétaire. 

Uexploitation  à Bahia  est  dirigée  par  Mr. 
Affonso  Cesar  Cabussú,  le  Représentant  de 
la  Compagnie  vis  à vis  du  controle  du  De- 
partamento Nacional  de  Portos,  Rios  e Ca- 
nais étant  Mr.  Oscar  Tarquinio  Pontes. 


The  Company  is  administered  in  Rio  de 
Janeiro  by  the  following  board  of  Directors: 
Dr.  José  Saboia  Viriato  de  Medeiros,  Pres- 
idrnt,  Edmond  d’01iveira,  Vice-President, 
Arthur  German,  Treasurer:  and  Joaquim  de 
Oliveira  Sampaio,  Secretary. 

The  Port  is  superintended  at  Bahia,  by 
Mr.  Affonso  Cesar  Cabussú,  the  Companys 
local  representative  in  its  relations  with  the 
Board  of  Control  being  Mr.  Oscar  Tarquinio 
Pontes. 


Pôrto  da  Bahia  - Vista 
geral  Norte 


Port  de  Bahia  - Vue 
generale  Nord 


Port  of  Bahia  - General 
View  North 


Porto  da  Bahia  - Cais  de  longo  curso  e 
cabotagem 


Port  de  Bahia  - Quai  a - 10  et  - 8 metres 


The  Port  of  Bahia  - 30  and  24  feet  docks 


Porto  da  Bahia 

Situado  a Leste  da  Bahia  de  Todos  os 
Santos  (Lat.  Sul  12°  59’  05”  e Long.  Green- 
wich  38°  3T  25”)  o porto  de  Salvador  (Ba- 
hia) oferece  amplo  e seguro  ancoradouro,  de 
facil  acesso;  a hacia  de  evolução  é protegi- 
da por  dois  quehra-mares  (molhes)  e é ser- 
vida por  dois  canais  — Sul  e Norte,  ambos 
com  10  metros  de  profundidade,  em  maré 
mínima,  permitindo  entrada  e saída  dos  na- 
vios sem  manobra. 

O cais  de  atracação  compreende  os  seguin- 
tes trechos: 

a ) 175  metros,  para  embarcações  de  pe- 
quena cabotagem; 

b)  835  metros  para  embarcações  de  gran- 
de cabotagem,  com  nrofundidade  de 
8m,00,  em  maré  mínima; 

c)  470  metros  para  navios  de  longo  cur- 
so, com  . profundidade  de  10  metros 
em  maré  mínima. 


Port  de  Bahia 

Situé  à 1'Est  de  la  Baie  de  Tous  les  Saint- 
(Lat.  12°  59‘  05”  Sud,  Long.  Greenwich  38" 
3T  25”),  le  port  de  Salvador  (Bahia)  offre 
un  ample  et  súr  abri,  d'accés  facile  à tous 
navires.  Son  bassin  d’évolution  est  protégé 
par  deux  moles  et  est  servi  par  deuv  rhenaux 
(Nord  et  Sud),  avec  10  métres  de  profon- 
dtur  à marés  basse,  ce  qui  permet  1'entrée 
et  la  sortie  des  navires  sans  manoeuvre. 

l,es  quais  d‘accostage  comprennent : 

a)  175  métres  pour  embarrations  de  petit 
cabotage ; 

b)  835  métres  pour  navires  de  grand  ca- 
botage, avec  8 métres  de  profondeur 
à marée  basse; 

c)  470  métres  pour  navires  de  long  cour- 
avpc  10  métres  de  profondeur  à marée 
basse. 


The  Port  of  Bahia 

Loratrd  East  of  All  Saints  Bay  (Latitude 

12°  59'  05”  South.  I.omg.  38“  3L  25”  (ir e- 

rnwiehl,  the  port  of  Salvador  I Bahia  I offer» 

wide  and  ea--\  cnchwrage.  Its  manoeuvrinc 
ir 

hasin  is  proterted  by  two  breakwaters.  and 
is  acressible  by  means  of  two  ehannel».  North 
and  South,  33  feet  de  p at  lowest  lide. 
allowing  ships  in  and  out  withnut  turning. 

The  quays  are  1.480  meire».  lon :.  divided 
as  follows : 

a)  175  m.  for  small  and  «h.illnw  draught 
craft : 

b)  835  metres  wilh  eight  metre»  of  water 
at  lowest  tide: 

e)  470  metres  with  ten  m ;re-  of  water 
at  Jowest  tide 


O Fôrto  da  Bahia  - Instalações  de  Inflamáveis 


Le  Port  de  Bahia  - Port  Petrolier  The  Port  of  Bahia  - Petroleum  Docks 

\ 


O equipamento  (lo  porto  inclue: 

10  armazéns  com  área  total  de  19.600  m2 

5 pátios  cobertos  com  área  total  de 

2.000  m2. 

31  guindastes  elétricos  de  portico  com  ca- 
pacidade de  1 1/2,  3 e 5 Tons. 

18  pontes  rolantes  de  2 toneladas  nos  ar- 
maz  ns. 

1 eahrea  flutuante  com  capacidade  de 
120  toneladas. 

3 rebocadores,  sendo  dois  a vapor  e urn 
movido  por  motor  Diesel  de  650  CV. 

()  cais  é ligado  à rêdr  ferroviária  que  serve 
os  F.stados  de  Bahia  e Sergipe,  sendo  o ser- 
viço de  tração  feito  pelas  locomotivas  do  pôr- 
to  (uma  a vapor  e duas  movidas  a motor 
Diesel  1. 

O pórlo  de  Salvador  oferece  facihdades  de 
ahostecimi  tilo  de  água  potável,  óleo  com- 
Imstivel  e carvão,  ao  longo  do  cais. 


Le  port  posséde  1’équipement  suivant : 

lü  magasins  surface  totale  19.600  m2; 

5 appentis  couverts  surface  totale 
-2.000  m2; 

34  grues  électriques  à portique  de  capa- 
cite 1 1/2,  3 et  5 tonnes; 

18  ponts  roulants  de  2 tonnes  dans  les 
magasins; 

1 grue  flottante  de  120  tonnes; 

3 remorqueurs,  2 a vapeur,  1 a moteur 
Diesel  de  650  CV. 

Les  quais  ront  reliés  au  réseau  ferroviaire 
Fédéral  qui  desse  rt  les  États  de  Rahia  et 
hcrgipe.  La  traction  entre  le  term.nus  de  ce 
réseau  et  le  port  est  assurée  par  les  loco- 
motives  du  port  (1  à vapeur  et  2 Diesel). 

Le  port  offre,  sur  les  quais,  toutes  faci- 
lites peur  le  ravitaillement  en  eau  potahle, 
charlion,  mazout. 


For  loading  and  unloading  operations,  the 
port  has  the  following  eqmpment: 

10  warehouses  totalising  19.600  sq.  metres; 
5 covered  sheds  totalising  2.000  sq.  me- 
tres; 

34  electric  gantry  cranes  for  loads  up  to 
1 1/2,  3 and  5 tons; 

18  overhead  travelling  cranes  in  the  ware- 
houses (capacity  2 Tons.)  ; 

1 íloating  crane  of  120  Tons.  capacity: 
3 tugs  (two  steam  and  one  650  HP.  Diesel 
driven). 

The  quays  are  connected  to  the  Federal 
Railway  system  which  serves  the  States  of 
Bahia  and  Sergipe.  Hauling  of  trains  or 
cars  from  Kaihvay  Terminal  to  the  docks 
is  done  by  the  Port's  engines  (one  steam 
and  two  Diesel  driven). 

The  port  offers  alongside  facilities  for  the 
supply  of  water,  coai  and  fitei  oil. 


O Pôrto  da  Bahia  - Cais  do  l9  Armazém  e Rampa  do  Mercado  Municipal 


Le  Port  de  Bahia  - Quai  du  premier 
entrepôt  et  perron  du  marché  municipal. 


Tráfego  do  Porto 

0 movimento  anual  cio  pôrto,  exportação 
e importação,  é de  cêrca  de  650.000  tonela- 
das, sendo  os  produtos  principais: 

Importação  — Máquinas,  veículos  a mo- 
tor, cimento,  produtos  químicos,  combustí- 
veis e lubrificantes,  tecidos. 

Exportação  — Cacau  e derivados,  café, 
fumo,  piassava  e fibras  diversas,  sementes 
oleoginosas  e derivados,  cêras,  vegetais,  açú- 
car, couros  e peles,  cocos  e derivados,  miné- 
rios de  cromo,  manganês  e rnagnesita.  te-, 
eidos  de  algodão. 


Traf ic 

Les  principaux  pfoduits  manutentionnés 
sont: 

Importation  — Machines,  véhicles  à mo- 
teur,  ciment,  produits  chimiques  combusti- 
bles,  lubrifiants.  tissus. 

Exportation  — cacao  et  dérivés.  café,  ta- 
bac,  piassava  et  fibres  végétales.  graines  oléa- 
gineuses  et  dérivés,  cires  végétales,  surre, 
cuirs  et  peaux,  copra  et  dérivés.  minerais 
de  chroine,  inanganése.  magnésite.  tl-sus  de 
coton. 


The  Port  oí  Bahia  - Dock  ol  the  lst  store 
house  and  ramp  of  the  municipal-market 


T ra  f f ic 

The  annual  tonnage  hamiled  bv  the  port 
of  Salvador  (Rahiaf  averagts  650.000  ton». 

Main  produrts  are: 

Imports  — Machinery,  motor  vrhirlr*. 
cement.  Chemicals,  fuels  and  hibrieating  nil». 
textiles. 

Export-  — Coroa  and  derivated  produrts. 
ecffee.  lobaero.  -ugar.  fibre-,  hide-  and 
skins,  vegetable  oil  M-ed-  and  «av  -.  ■ opr .i 
and  derivated  produrts.  rlirome  and  manr  m 
est  ore,  magnesite.  textiles. 


0 Porto  de  Recife 


Le  Port  de  Recife 


The  Port  of  Recife 


A eficiência  das  instalações  portuárias 
ronstitui  condição  essencial  ao  desenvolvi- 
mento do  intercâmbio  comercial  de  um  país. 
O Brasil,  com  sua  extensa  orla  marítima,  ten- 
do no  mar  o grande  caminho  do  seu  comér- 
cio. deve  cuidar  dos  seus  portos  como  quem 
cuida  da  porta  de  sua  casa.  Antes  da  guer- 
ra a-  instalações  de  muitos  portos  brasileiros 
vinham  se  fazendo  sentir  insuficientes  para 
o crescente  \olume  de  mercadorias  que  de- 
viam ser  manipuladas  para  embarque  ou  des- 
embarque. Alguns  trabalhos  de  reaparelha- 
mento.  então  iniciados,  foram  suspensos  pelo 
rápido  desenvolvimento  da  guerra.  Nos  anos 
de  sua  duração,  reduzido  o tráfego  interna- 
cional ao  mínimo,  nada  realmente  poderia 
ter  sido  feito.  Nos  dias  e meses  imediatos 
ao  término  do  conflito,  porém,  começaram  a 
afluir  navios  de  tôdas  as  procedências,  numa 
tal  intensidade  que,  como  difícil  prova,  tive- 
mos as  filas  de  barcos,  longos  dias  à espera 
de  oportunidade  para  atracação. 

O congestionamento  dos  dois  maiores  por- 
to- do  país  — Rio  de  Janeiro  e Santos  - — 
forneceu  assunto  aos  jornais  e criou  dificul- 
dades maiores  ao  curso  do  comércio.  Mas 
não  foram  apenas  aqueles  dois  embarcadou- 
ros que  se  mostraram  insuficientes.  Outras 
instalações  estavam  nas  mesmas  condições  e. 
dentre  estas,  achava-se  a de  Recife. 

Quem  tenha  um  breve  conhecimento  da 
geografia  económica  brasileira  facilmente 
compreende  a importância  do  pôrto  da  ca- 
pital pernambucana,  como  válvula  de  gran- 
de- interesses  comerciais  de  tôda  a região 
nordestina,  sobretudo  abrangendo  desde  Ala- 
goas até  o Rio  Grande  do  Norte.  A própria 
constituição  dos  meios  de  transporte  interio- 
re-  estão  nesta  dependência,  tanto  os  rodoviá- 
rios como  os  ferroviários.  Ponderável  parce- 
la da  produção  regional  desloca-se  para  Re- 
cife. especialmente  aquela  parte  destinada 
ao-  mercados  externos;  e,  do  pôrto  de  Re- 
cife, irradiam  para  os  Estados  vizinhos  pro- 
dutos de  importação. 

Este  é,  aliás,  um  dos  atributos  que  fazem, 
d i capital  pernambucana,  um  dos  mais  im- 
portantes centros  econômicos  do  Brasil,  fi- 
gurando. por  assim  dizer,  como  centro  pola- 
rizador de  interêsses  de  uma  extensa  região 
que  compreende  vários  Estados  nordestinos, 
os  quais  encontram  cm  Recife  o seu  grande 
ponto  de  referência. 

Sob  a administração  do  Sr.  Hélio  Coutinho 
( orreia  dc  Oliveira,  as  Docas  do  Pôrto 
d"  Recife  vem  enfrentando  seriamente  o pro- 
bb  ma  do  rcapsrelhamento  c.  conquanto  pre- 
mido pela  amplitude  das  necessidades  do 
di  parlamento  sob  «na  gestão,  muita  coisa 
ja  foi  feita,  reafirmando-se  assim  as  quali- 
daeles  de  administrador,  espírito  dinâmico  e 
empreendedor  daquela  destacada  figura. 

Dentre  outras  iniciativas  de  porte,  tomou 
n si  o cuidado  de  inaugurar,  dentro  do  mais 
brive  tempo  po  -ível.  o \rmazem  8,  que  ti- 
vera sua  primitiva  instalaean  incendiada  em 
setembro  do  ano  passado,  ocasionando  trans- 
tornos nos  serviços  de  carga  e descarga. 

Num  breve  retrospecto  podemos  reunir  al- 
guns numeros  relacionados  uu  movimento  ha- 
vido nos  três  últimos  anos.  dt  nunciadon  s do 
crescendo  do  tráfego  de  mercadorias  no  pôr- 
to nordestino. 


L’efficacité  des  installations  portuaires 
cor.stitue  une  condition  essentielle  du  déve- 
loppement  des  échanges  commerciaux  dans 
un  pays.  Le  Brésil  qui,  avec  son  long  rivage, 
possède  dans  la  mer  la  grande  route  de  son 
commerce,  doit  soigner  ses  ports  comme  qui 
soigne  la  porte  de  sa  maison.  Avant  la  guer- 
re,  les  installations  de  nombreux  ports  bré- 
siliens  se  révélaient  insuffisantes  pour  le  vo- 
lume croissant  de  marchandises  que  devaient 
y être  manipulées,  à leur  embarquement  ou 
à leur  débarquement.  Quelques  travaux  de 
rc -appareillage,  commencés  à cette  époque, 
furent  suspendus  à la  suite  du  rapide  déve- 
loppement  de  la  guerre.  Pendant  les  années 
que  dura  le  conflit,  le  trafic  international  se 
treuva  réduit  ao  minimum,  et  rien  n’aurait 
vraiment  pu  être  entrepris.  Mais,  les  jours 
et  lesm  ois  qui  suivirent  le  rétablissement 
de  la  paix,  des  navires  de  toute  provenance 
eommencèrent  à affluer  avec  une  telle  inten- 
sité  que,  durante  une  longue  période  d’épreu- 
ve,  nous  eúmes  des  files  de  bâteaux  attendant 
interminablement  1’opportunité  de  pouvoir 
accoster. 

Le  congestionnement  des  deux  plus  grands 
ports  du  pays  — Rio  de  Janeiro  et  Santos 
— fut  amplement  cornmenté  par  les  journaux 
et  créa  des  difficultés  extrêmes  au  mouve- 
ment  du  commerce.  Pourtant,  ce  ne  fut  point 
seulement  ces  deux  ports  qui  se  montrèrent 
insuffisants.  D’autres  étaient  dans  les  mêmes 
conditions  et,  entre  eux,  se  trouvait  celui 
de  Recife. 

Tous  ceux  qui  ont  quelquer  connaissances 
dc  géographie  économique  du  Brésil  compren- 
dront  facilement  l‘importance  du  port  de  la 
capitale  de  Pernambuco,  comme  soupape  de 
súreté  de  grands  intérêts  commerciaux  de 
toute  la  région  du  Nord-Est,  surtout  de  celle 
qui  s'étend  de  Alagoas  au  Rio  Grande  do 
Norte.  Le  príncipe  même  des  moyens  de 
tiansports  intérieurs  reside  dans  cette  dépen- 
dance,  aussi  bien  pour  les  routes  que  pour 
le-  chemins  de  fer.  Une  immense  partie  de 
la  production  régionale  se  déplace  vers  Re- 
cife, et  spécialement  celle  qui  est  destinée 
aux  marchés  externes.  Ensuite,  du  port  de 
Recife,  les  produits  d'importation  s’irradient 
vers  les  États  voisins. 

Cest  là  dailleurs  un  des  facteurs  qui  font 
de  la  capitale  de  Pernambuco  un  des  centres 
économiqueá  les  plus  importants  du  Brésil. 
Elle  remplit.  pour  ainsi  dire,  le  rôle  de  pola- 
risateur  d’intérêts  pour  une  région  étendue, 
comprenant  divers  États  du  Nord-Est  qui  trou- 
vent  à Recife  leur  grand  point  de  référence. 

M.  Hélio  Coutinho  Corrêa  de  Oliveira, 
Duecteur  des  Docks  du  port  de  Recife,  a fait 
étedier  sérieusement  le  problème  du  ré-ap- 
pareiMage  de  ce  port;  et,  quoique  pressé 
par  1 ampleur  des  Solutions  à donner  dans 
son  Département,  il  a déjà  fait  bien  des 
choses,  confirmant  ainsi  ses  qualités  d admi- 
nb  trateur,  dYsprit  dynamique  et  entrepre- 
nant. 

Entre  autres  initiatives  de  valeur,  il  a pris 
sui  lui  le  soin  dhnaugurer,  dans  le  plus  court 
delai.  le  Magasin  nv  8.  dont  les  installations 
primitives  sYtaient  incendiées  en  Septembre 
d • I année  dernière  — événement  qui  avait 
enormement  troublé  les  Services  de  charge- 
im  nt  i-t  de  déchargement . 

Dans  un  rapide  coitp  d'oeil,  nous  pouvons 
reunir  quelques  ehiffres  se  rapportant  au 
mouvement  des  trois  dernières  années,  qui 


The  efficiency  of  Port  installations  consti- 
tutes  an  essential  condition  in  the  develop- 
ement  of  eommercial  exchange  for  any  coun- 
try . Brazil,  with  its  extensive  coastline,  has 
the  sea  as  a great  road  to  it  commerce,  and 
should  take  care  with  its  ports  as  one  takes 
care  of  one's  home. 

Before  the  vvar,  the  installations  of  many 
of  BraziPs  maritime  ports  felt  the  inadequate 
condition  of  their  ports  to  cope  with  the 
increasing  volume  of  of  merchandise  for 
loading  and  discharging.  Some  work  of  re- 
equipping  was  undertaken,  but  was  suspended 
through  the  rapid  spreading  of  the  vvar.  The 
traffic  was  naturally  reduced  to  a minimum 
during  the  wrar  years,  and  nothing  really 
efíective  could  have  been  done.  In  the  days 
and  months  following  the  end  of  the  conflict, 
ships  of  all  flags  began  to  congest  the  ports, 
so  much  so  that  long  periods  of  delays, 
waiting  turn  to  come  alongside  was  the 
result . 

The  congestion  of  shipping  traffic  of  the 
principal  ports  of  Brazil,  Rio  de  Janeiro  and 
Santos,  gave  the  newspapers  much  material 
of  which  to  wrrite,  and  create  greater  diffi- 
culties  in  commerce.  Not  only  were  those 
two  ports  greatly  effected,  other  installations 
were  unable  to  keep  track  with  their  shipping. 
and  one  was  the  Port  of  Recife. 

For  those  who  had  some  knowledge  of  the 
geographical  position  of  Recife  in  BrazlTs 
ecoi^omic  developement,  could  easily  unders- 
tand  the  great  importance  of  the  capital  of 
the  North  Eastern  State,  as  the  main  outlet 
for  all  the  région  from  Alagoas  to  Rio  Gran- 
de do  Norte.  The  very  means  of  transport- 
ation  to  the  interior  are  dependent  on  it, 
eiher  by  high  roads  or  railways.  A prepond- 
erant  part  of  the  regional  production  goes  to 
"Recife,  especially  for  export,  and  imports  in 
turn  are  distributed. 

This  is  one  of  the  attributes  that  makes 
tht  Capital  of  Pernambuco  one  of  the  most 
important  enconomic  centres  of  Brazil.  figur- 
ing  you  might  say,  as  it  does,  as  the  pooling 
centre  for  the  vast  regions  of  BraziPs  North- 
East. 

Under  the  administration  of  Sr.  Hélio  Cou- 
tinho  Correia  de  Oliveira,  the  Docks  of  the 
Port  of  Recife  have  been  seriously  facing 
the.  problem  of  re-equiping  the  Port,  and 
much  has  been  done  in  spite  of  the  enormous 
difficulties  to  be  overcome;  mainly  owing  to 
the  dynamic  qualities  of  the  administrator. 

Among  other  initiatives  undertaken  by  the 
port  was  the  inaugorating  in  a short  space 
of  time  warehouse  N°  8,  which  had  its  pri- 
mitive installation  burned  in  September  of 
last  year,  when  it  greatly  upset  the  loading 
and  unloading  of  cargos. 


Aspecto  parcial  do 
Porto  de  Recife. 


Aspect  partiel  du 
Port  de  Recife. 


Partial  víew  of  the 
Pcrt  of  Recife. 


Em  1946  a quantidade  de  mercadorias  im- 
portadas do  exterior  elevou-se  a 290.646  to- 
neladas; no  mesmo  ano  a importação  pela 
cabotagem  foi  de  200.177  toneladas;  a ex- 
portação para  o exterior  esteve,  na  ordem  de 
92.896  toneladas  e a exportação  pela  cabo- 
tagem foi  de  332.787  toneladas;  neste  ano. 
por  conseguinte,  foram  movimentadas  no  pôr- 
to  de  Recife  nada  menos  de  916.506  tone- 
ladas de  mercadorias  diversas,  representando 
êste  total  um  dos  mais  expressivos  no  co- 
mércio nacional . 

Em  1947  a importação  do  exterior  já  as- 
cendeu a 490.422  toneladas:  a importação 
da  cabotagem  foi  de  182.565  toneladas:  a 
exportação  para  o exterior  foi  de  183.621  to- 
neladas e,  pela  -cabotagem,  a exportação  foi 
do  300.11  1 toneladas.  Somadas  as  quatro 
parcelas,  temos  o volume  de  mercadorias 
movimentadas  através  das  instalações  portuá- 
rias da  capital  pernambucana:  1.156.722  to- 
neladas. 

No  ano  próximo  passado,  finalmente,  os 
números  expressaram  na  seguinte  ordem  a 
movimentação  do  pórto:  importação  do  es- 
trangeiro. 521.710  toneladas:  importação  pela 
cabotagem,  207.863  toneladas;  exportação 
para  o estrangeiro,  389.051  toneladas;  ex- 
portação pela  cabotagem,  345.754.  Números 
todos  esses  muito  mais  expressivos  que  os 
d i ano  anterior,  que  por  sua  vez  já  haviam 
superado  os  de  1946.  Somando  as  quatro 
parcelas,  temos,  finalmente,  para  1948.  um 
movimento  de  1.464.378  toneladas. 

Resumindo  a seguir,  temos  o movimento 
total  de  cada  um  dos  três  anos  computados: 


1946  926.506  toneladas 

1947  1.156.722  toneladas 

1948  1.464.378  toneladas 


révèlent  l'accroissement  du  trafic  dans  ce 
port  du  Nord-Est. 

En  1946.  la  quantité  de  marchandises  irn- 
portées  de  1’extérieur  s’éleva  à 290.646  ton- 
nes:  a la  même  année,  1'importation  par  ca- 
botage  fut  de  332.787  tonnes.  Par  consé- 
quent  cette  année,  dans  le  port  de  Recife, 
on  ne  manipula  pas  moins  de  916.506  ton- 
nes de  marchandises  diverses,  total  des  plus 
expressifs  pour  le  commerce  national. 

En  1947,  1'importation  de  1'extérieur  mon- 
tai' déjà  à 490.422  tonnes;  1'importation  par 
cabotage  était  de  182.565  tonnes.  L'expor- 
tation  à l’extérieur  montait  à 183.621  ton- 
nes; et,  par  cabotage,  1'exportation  était  de 
300.114  tonnes.  En  additionnnat  les  quatre 
données  ci-dessus,  nous  avons  dono  le  volume 
de.-  marchandises  qui  passèrent  à travers  les 
installations  portuaires  de  la  capitale  d 
Pernambuco,  à savoir:  1.156.722  tonne-, 

1, 'année  dernière.  les  statistiques  du  mou- 
vement  de  ce  port  ont  été  les  suivantes:  im- 
portation  de  1'ctranger  521.710  tonnes.  im- 
portation  par  cabotage  207.863  tonnes:  ex- 
portation  à 1'étranger  389.051  tonnes.  expor- 
tation  par  cabotage  345.754  tonnes.  Tons 
ce-  chiffres  sont  beaucoup  plus  expressifs 
que  ceux  de  lannée  prévédente,  qui  à leur 
tour  avaient  dépassé  ceux  de  1946.  Si  nous 
les  additionnons  ensemble,  nous  aurons  fi- 
nalement  pour  1948  un  mouvement  de  . . 
1.464.378  tonnes. 

En  résumé,  nous  obtenons  comine  mouve- 
ment  total  de  chacune  de  ces  années:  ‘ 


1946  916.506  tonnes 

1947  ’.  1.156.722  tonne» 

1948  1.464.378  tonnes 


II  s agit.  comme  on  le  voit.  d'une  évolution 
particulièrement  encourageante  que.  pour  jtis- 
tifier  la  valeur  économique  du  port  de  Re- 
cife, 1'Administration  des  Docks  doir  sur- 
veiller  attentivement,  afin  de  ne  pas  -e  lais- 
ser  surprendre  par  le  plafond  de  la  capa- 
cité  techniquc  effective  de»  installations  di»- 
ponibles. 


In  a brief  retrospect  we  can  uniti  »ome  of 
thc  many  factors  relating  to  w hui  ha»  liien 
accomplished  during  thc  part  3 year»  to 
n.ett  the  increasing  volume  of  traffie  iu  the 
Port  of  Recife. 

In  1946.  the  quantity  of  merchandise  nu 
ported  was  290.616  tons  and  exportation 
92.896  tons.  uhile  coustuise  imports  were 
20C.177  tons  coastwise  exportation,  332.787 
tons:  that  year  a total  of  916.506  tons  of 
goods  was  dealt  with  hy  lhe  port.  which  wa» 
most  expressive  for  national  economv  . 

In  1917.  foreign  im|iort»  had  jumprd  to 
190.422  tons.  and  foreign  ixportation  lo 
183.621.  while  roa»t  vvise  imporl»  were  .. 
182.565  tons  and  exports  300.111  tons:  mak- 
ing  a grande  total  of  1.156.722  ton»  which 
passed  through  Recife' s Port. 

1918  howexer  gaxe  an  e\en  grealer  volum: 
Foreign  importation  521.710  tons.  foreign  ex- 
portation.  389.051:  coastwise  Irado  imporl» 
207.863.and  exportation  345.754,  making  a 
total  of  1.464.378  tons  for  the  year. 

. ✓ ' 

I hus  for  lhe  3 year»  \ve  ha\ e : 


1946  916.506  ton» 

1917  1.156.722  ton» 

1918  1.461.378  ton» 


lt  shcws  overu helmingl)  an  évolution  that 
justifies  lhe  great  importanee  of  Recife  a» 
an  economic  -ouree.  and  lhe  Dock  » \dmiiii» 
tretion  »hou!d  be  i \er  on  the  alert  and  no: 
permit  the  volume  of  traffh  lie  jeopardi»  ! 
bc  inefficicient  installations  to  handle  il . 


Por  gentileza  de/Courtoisie  de/By  the  courtesy  of:  «O  Observador  Econômico  e Financeiro»  Rio  1949. 


Café,  ouro  verde  do  Brasil  - Embarque  num  porto  brasileiro. 
Café,  or  vert  du  Brésil  - Embarquement  d'ans  un  port  brésilienne. 
Coffee  • Brazil's  green  gold.  Loading  in  a Brazilian  port. 


\ 


Navio  no  pórto. 


Navire  dans  le  port. 


Ship  in  the  porl 


Vista  do  cais  comercial,  vendo-se  a faixa  do  prolongamento 


em  fase  de  conclusão  , 

Vue  du  quai  commercial  avec,  en  premier  plan,  de  prolonge- 
ment  en  phase  de  conclusion 

View  of  the  commercial  quay,  showing  the  zone  being  extended 
in  the  state  of  being  terminated 


Administração  do  Porto  de 
Paranaguá 

\« -tr  setor  ria  pública  administração  es- 
tadual. ruja  atividade  decorre  da  condição 
de  -cr  o próprio  Kstado  o concessionário 
tio  respectivo  porto,  a planificação  tpie  obc- 
iricrii  a segura  diretiva  tio  Governo  MOY- 
SÉS  I.UPION,  entrosou  uma  série  de  me- 
ditla*  tendente  s a eolimação  tias  finalida- 
de- do  servir  t ri  que  lhe  é atribuído,  eon- 
oensadas  na  ampliação  tio  cais  de  acosta- 
mento mediante  a construção  tle  um  «Pier», 
tom  270  metros  de  extensão,  reaparelha- 
mrnto  tio  equipamento  portuário,  eonstru- 
ção.  mediante  financiamento  tio  Instituto 
do  Pinho,  tia  Vila  tia  Madeira  e do  Par- 
tpie  tle  Inflamáveis,  com  capacidade  para 
it  i -ciumento,  armazenamento  e consequente 
distribuição  de  gazolina,  óleo  diosel,  quero- 
sene, etc..  dragagem  da  barra  e baetas 
tlt  evolução  tios  portos  tle  Paranaguá  e 
Antonina,  bem  como  construção  tle  um 
cais  pesado  nêste  último. 

E’  bem  tle  ver  que  tal  planificação  ob- 
jetivou o propósito  fundamental  tle  uma 
intima  ligação  e perfeito  entrosamento  no 
giande  sistema  rodo-ferroviário  cujas  rêdes 


Administration  du  Port  de 
Paranaguá 

Dans  c.e  secteur  dadministration  publique 
de  1‘fttat  du  Paraná,  dont  1’activité  découle 
dt  ee  que  le  propre  État  du  Paraná  est  con- 
erssionnairc  du  port  en  question,  le  projet 
qui  obéit  à la  direetive  du  Gouvernement 
Moysés  Lupion,  a entrainé  à une  série  de 
mesures  tendant  à fixer  les  buts  du  Service 
qui  lui  est  attribué,  condensées  sur  Tamplia- 
tion  du  quai  moyennant  Ia  construction  d’un 
«Pier»  tle  270  m.  de  long.ueur,  réappareillage 
tlt  réquipçment  du  port,  construction.  moyen- 
nant aitle  financière  de  1’Institut  du  Pin, 
de  la  «Ville  du  Bois»  et  du  Dépôt  de  Com- 
bmtibles,  avec  capacite  pour  la  réception, 
I < mmagasinage  et  distribution  tl’essenee,  hui- 
I ••  diesel,  pétrole,  etc.,  dragage  de  1’entrée 
<lu  port  et  bassins  d’évolution  des  ports  de 
Paranaguá  et  Antonina,  ainsi  que  la  cons- 
truetion  d'un  tptai  lourd  dans  ce  dernier. 

II  est  bon  de  remartpier  qu’un  tel  projet 
a pour  but  fondamental  1’étroite  liaison  et 
b parfait  -engrenage  du  grand  système  tles 
routes  et  cbt  ruins  de  fer  dont  les  réseaux 
canaliseront  vers  l'écoulement  inaritime,  con- 
vcnablernent  appareille.  la  volumineuse  et 
production  des  zônes  agricoles  cons- 


The  Administration  of  the  Port  of 
Paranaguá 

The  activity  of  tlvis  sector  of  the  public 
administration  of  the  State  depends  on  the 
condition  that  the  State  itself  is  the  conces- 
siont  r of  lhe  respective  harbour,  and  its  plan 
which  obeys  to  the  firm  direetive  of  the 
Government  MOYSÉS  LUPION.  interloeked 
a series  of  measures  which  are  to  collimate 
the  cbjectives  of  the  respective  Services,  to 
be  concentrated  in  the  amplification  of  the 
landing  quay,  comprising  the  construction  of 
a «Pier»  of  270  mts.  of  extension.  the  compl- 
etion  of  the  harbour  equipment,  the  con- 
struction. by  finaneing,  of  the  Instituto  do 
Pinho  (Pine  Institute),  of  the  Vila  da  Ma- 
deira (Lumber  Stock  piling)  and  the  Parque 
de  Inflamáveis  (Seetion  for  Combustibles), 
vvith  the  capacity  neeessary  to  receive,  store 
and  consequently  distribute  gazoline,  Diesel 
oil,  petrol  etc.,  the  dredging  of  the  harbour 
entrance  and  harbour  basins  of  the  ports  of 
Paranaguá  and  Antonina,  as  well  as  the 
eonstruction  of  a big  quay  in  the  latter. 

It  is  evident  that  such  a plan  aimed  at 
the  fundamental  purpose  of  obtaining  an 
intimate  communication  and  perfert  inter- 
penetration  vvith  the  great  nrt  of  highvvays 


Vista  panorâmica  do  cais  para  infla- 
máveis, vendo-se  os  gigantescos  tan- 
ques metálicos,  para  depósito  de 
gasolina  e semelhantes 


Vue  panoramique  des  quais  pour  com- 
bustiblss  avec,  en  premier  plan,  les  gi- 
gantesques  réservoirs  métalliques 
pour  dépôt  d'essence  et  autres 


Panoramic  view  of  the  quay  lor  comb- 
ustibles,  Ki th  the  gigantic  tank-  of 
metal  for  the  deposit  of  gazoline  and 
the  liko 


canalizarão  para  o escoadouro  maiítimo, 
eonvenient.  mente  aparelhado,  a volumosa  e 
crescente  produção  das  zonas  agrie-olas  cons- 
tituidas  pelas  ubérrimas  terras  do  Para- 
ná,  contribuindo,  assim,  não  só  para  o seu 
desenvolvimento  económico,  mas  também, 
para  incrementar  a riqueza  particular,  em 
função  da  facilidade  e vantagens  assegu- 
radas à circulação  dos  produtos  mediante 
transporte  rápido  e econômico  em  deman- 
da acs  centros  consumidores. 

Para  se  ter  uma  ideia  do  vulto  de  tais 
serviços  passaremos  a descrevê-los  de  manei- 
ra superficial. 

PROLONGAMENTO  DO  CAIS:  — Obra 
contratada  com  a firma  «Estacas  Franki 
Ltda».  Çom  a extensão  util  de  450  mts., 
no  mesmo  alinhamento  do  cais  comercial 
existente,  sendo  sua  formação  de  duas  cor- 
tinas de  estacas  pranchas  de  aço  cobreado, 
mutuamente  ancoradas  à distância  de  16 
metros  uma  da  outra  e o espaço  entre  as 
duas  com  aterro,  inclusive  a cortina  de  fe- 
chamento. Custo  da  obra  (estrutura):  .. 
CrS  12.057.959,00. 

PARQUE  DA  MADEIRA  (FINANCIA- 
MENTO DO  I.  N.  P.):  — Esta  obra  que 
visa  prinripalmrnte  a intensificação  da  ex- 
portação do  pinho  paranaense,  consta  da 
construção  de  6 armazéns,  medindo  rada 
um  80  x 22  metros  de  largura,  5,5  de  pé 
direito  2 mts.  de  beiral  e cobertura  de 
Eternit,  piso  de  terra  em  plataforiba  e 
demais  obras  necessárias : CrS  8.000.000.00. 


tiluées  par  l?s  fertiles  terres  du  Parrná,  c.  n- 
tribuant  ainsi  non  seulement  à son  développe- 
ment  économique  mais  aursi  à larcroisse- 
mrnt  cie  la  richesse  particulière,  en  fonrtion 
d ■ la  facilité  et  d;  s avantages  garantis  à la 
cireulation  des  produits  moyennant  im  tran»- 
port  rapide  et  économique  vers  les  centres 
consommateurs. 

Pour  avoir  une  idée  de  Timportance  de 
tels  servires,  nous  les  décrirons  ici  d’un  ■ 
façon  superficielle : 

Pro\  ngement  du  Qiuii  — Oeuvre  contrac- 
tée  avec  la  Société  «Estacas  Franki  Ltda.». 
D'une  longueur  utile  de  540  m.  sur  le  même 
alignement  que  le  quai  commercial  existant. 
formé  de  deux  murs  de  pieux  d'acier  cuivré, 
rnituellement  anrrés  à une  distanre  de  16  m. 
I un  de  1’autre  et  de  1'espace  entre  les  deux 
avec  remblai,  y compris  le  mur  de  ferme- 
ture.  Valeur  de.cette  oeuvre:  12:057.659.00 
CrS. 

Dépôt  de  Bois  ( Aide  financière  do  l.M.P.) 
— Cette  oeuvre  qui  vise  prinripalement  Fin- 
te nsifiration  de  1’exportation  du  pin  du  Pa- 
raná, compre  nel  la  construction  de-  6 maga- 
sins,  ele  e-hacun  80m  x 22m„  5m,5  ele  bau- 
te  ur  et  2m.  ele-  la  solive  au  somnie-t  du 
toit,  planeher  ele  terre-  en  jdateforine  et  au- 
tres travaux  néressaires.  Valeur  dc  cette 
oeuvre:  8.000.000,00  dc  CrS. 


anel  railroads.  the-  nets  of  whie-li.  ronvenientl) 
equipped,  ar.-  elestineel  to  canalize  to  tb»-  m.ir- 
itime  outlet  the-  volumoiis  anel  inen-asing 
production  r,f  the-  agrle-ultural  zone-  con-tit- 
uted  by  the  most  fertile  -nils  eif  Paraná, 
thus  contributing  not  only  to  the-  ceeenomieal 
development  of  the  zone-  bui  also  to  the 
increase  of  private  wealth.  resulting  freun 
the  farility  anel  ael\antag<-  pro\ ieled  f.>r  tln 
cireulation  of  proefurts,  by  means  of  a rapúl 
and  economie-al  transportation  to  the-  e-enter» 
of  consumption. 

In  order  to  give  an  ielea  of  the  volume 
of  the  servires  in  que  stion.  we  -hall  <!•--<  ril«- 
tbem  resumedly,  as  follow»; 

Extcnsion  of  the  i/tin > : a construe  tion 

contracted  with  the  firm  c Estacas  Franki 
Ltda.»,  with  the  usefrfi  e xtcnsion  of  540  mts.. 
in  the  same  alinement  of  the-  exi-ting  e-om- 
merrial  quay,  heing  fnrme-el  by  two  rnw» 
of  copper  plated  ste-e-l  posts.  mutually  fasten* 
ed  it  a distrnre  of  16  mts.  Iwtwe-e-n  the-m. 
anel  with  the-  spae-c  between  them  filleef  tip 
with  earth.  ine-luding  the-  row  of  posts  st 
the  end:  the  rost  of  the  strilrture  bring  of 
CrS  12.057.659.00. 

*Purt/iie  du  Madeira  ( Lamber  Me»  ).  Pil- 
inp) : ( Fínane-e-d  l>>  the-  I.N.P. ):  I hi»  enter- 
prise  wbieh  ehieflv  is  dest'ne»l  to  inten*ifv 
the-  exportation  of  tln-  pine  lumlrer  of  Parani. 
romprises  the-  eonstrurtion  of  6 w .ire  lioer-e--. 
eae-h  of  them  measuring  80x21  ml»  wiefe  ; 
5,5  mts.  high  tire-  2 rnt».  of  Itank  roxer- 
ed  witli  Eternit  plntfnrm  of  • retli  .in>l  "llecr 


APARELHAMENTO  PORTUÁRIO  EN- 
COMENDADO: — Aparelhamento  Portuá- 
rio encomendado  para  atender  o crescente 
movimento  de  carga  e descarga  de  navios 
no  Pôrto  de  Paranaguá,  com  parte  já  re- 
cebida: 

4 conjuntos  de  dalas  mecânicas:  (Re- 

cebido); 3 Tratores  de  40  HP.,  (Recebi- 
dos) 3:  8 empilhadeiras  elétricas,  (rece- 
bidas) 3:  68  vagões  plataforma  com  ca' 

pacidade  para  30  toneladas,  (recebidos). 
30.  1 rebocador  a óleo.  de  400  HP;  7 
guindastes  de  pórticos  elétricos  para  1.1/2 
tonelada:  1 guindaste  de  pórtico  elétri- 

(d  para  6 toneladas:  20.000  mts.  de  tri- 
lhos p/  linhas  férreas:  (Recebido);  ... 

30.272  quilos  de  ta'as  de  junção:  2.500 

quilos  de  parafusos  de  linha:  17.800  qui- 
los de  grampos  para  linha:  200  quilos  de 
arruelas  de  fixação  e 36  chaves  com  res- 
pectivos desvios. 

Montando  êste  aparelho  em  Cr$  

29.413.142,70. 

DRAGAGEM:  Serviço  contratado  com  a 
firma  individual  PAUL  W.  BRANNING. 
para  dragagem  da  Barra  e Bacias  de  Evo- 
lução dos  portos  de  Paranaguá  e Anton’- 
na  sendo  aproximadamente  de  1.000.00 
m/2,  a ser  dragado,  e orçado  em  aproxi- 
madamente: Cr$  13.900.000,00. 

ENTREPOSTO  DE  INFLAMÁVEIS: 
Gom  a Administração  de  Paranaguá,  assi- 
naram contrato  para  construção  e instalação 
de  entrepostos  de  inflamáveis  as  Compa- 
nhias seguintes:  Standard  Oil  Co.  Brazil. 
Atlantic  Refining  Comnany  of  Brazil,  The 
Texas  Company,  Shell-Mex  Brazil  Limited 
e Companhia  Brasileira  de  Petróleo  (Gulf», 
as  referidas  instalações  estão  providas  e 
já  em  franco  funcionamento,  de  aparelha- 
mento necessário  à sua  finalidade. 

Custo  aproximado  das  instalações:  CrS 

30.000.000,00. 

PÔRTO  DE  ANTONINA:  Obra  plane- 
jada, com  projétos  e plantas  submetidos 
à aprovação  do  Governo  Federal,  cuja  con- 
corrência pública  ' foi  vencida  pela  firma 
especializada  Cia.  NACIONAL  DE  CONS- 
TRUÇÕES CIVIS  HIDRÁULICAS,  na  de- 
pendência de  assinatura  do  respectivo  con- 
trato, sendo  o seu  custo  orçado  aproxi- 
madamente em  CrS  55.000.000,00. 

Eis  fixado,  de  maneira  suscinta.  o grande 
'plano  de  Obras  do  Governo  MOYSÉS  LU- 
PION,  cuja  execução  está  confiada  à Se- 
cretaria de  Estado  dos  Negócios  de  Via- 
çac  e Obras  Públicas,  através  os  órgãos  re- 
feridos e que  integram  sua  estruturação  ad- 
ministrativa. 


APPAREILLAGE  DU  PORT  COMM AN- 
DE — Appareillage  du  Port  comandé  afin 
de  répondre  au  mouvement  croissant  de 
chargement  et  déchargement  des  navires  au 
Port  de  Paranaguá  reçu  en  partie: 

4 ensembles  de  dalles  de  pompes  mécani- 
ques  (reçus). 

3 tracteurs  de  40  HP  (reçus). 

8 empileuses  électriques  (reçu  3). 

68  wagons-plateforme  dune  capacité  de 
30  tonnes  (reçu  30). 

1 remorqueur  à huile  de  400  HP. 

7 grues  avec  portiques  électriques  pour 
1/2  tonne. 

1 grue  avec  portique  électrique  pour  6 
tonnes. 

20.000  m.  de  rails  pour  lignes  de  chemins 
de  fer  (reçus). 

30.272  kgs.  de  lattes  de  jonction. 

2.500  kgs.  de  boulons. 

17.800  kgs.  de  crochets. 

200  kgs.  de  rondelles  de  fixation. 

36  aiguilles. 

Le  montant  de  cet  appareillage  s’élèves  à 
29.413.142,78  Cr$. 

DRAGAGE  — Service  contracté  avec  la 
Société  particulière  Paul  W.  Branning,  pour 
le  dragage  de  1’entrée  du  port  et  des  Bassins 
d‘évolution  des  ports  de  Paranaguá  et  An- 
tonina,  soit  une  surface  d’environ  1.000.000 
de  m2  à draguer,  se  montant  approximative- 
ment  à 13.900.000.00  Cr$. 

DEPOT  DE  COMBUSTIBLES  — Les  Com- 
pagnies  suivantes:  Standard  Oil  Co.  of  Bra- 
zil, Atlantic  Refining  Company  of  Brazil, 
The  Texas  Company,  Shell-Mex  Brazil  Li- 
mited et  Companhia  Brasileira  de  Petróleo 
«Gulf»,  ont  signé  un  contrat  avec  1’adminis- 
tration  de  Paranaguá  pour  la  construction 
et  installation  des  entrepôts  de  Combusti- 
bles;  ces  installations  sont  pourvues  de  tous 
les  appareils  nécessaires  et  sont  déjà  en 
fonctionnement. 

Le  montant  de  cet  appareillage  s’élève  à 
de  30.000.000,00  Cr$. 

PORT  D’ANTONINA  — Oeuvre  projetée 
avec  projets  et  plans  soumis  à 1’approbation 
du  Gouvernement  Central,  dont  la  compéti- 
tion  publique  a été  gagnée  par  la  Société 
Spécialisée  «Cia.  Nacional  de  Construções 
Civis  e Hidráulicas»,  le  commencement  des 
travaux  restant  en  attente  de  la  signature 
du  contrat  respectif  et  le  montant  appro- 
ximatif  du  devis  étant  de  55.000.000,00 
CrS. 

Voici  fixé,  de  maniére  succincte,  le  grand 
pvojet  des  Ooeuvres  du  Gouvernement  Moy- 
sés  Lupion,  dont  1’exécution  est  confiée  au 
Secrétariat  des  Affaires  de  Voiries  et  Tra- 
vaux Publics,  par  1’intermédiaire  des  orga- 
nes  référés  qui  composent  sa  strueture  admi- 
nistrative. 


construction  requires:  about  CrS  

8.000.000.00. 

Harbour  Equipment  ordered : Harbour 

equipment  ordered,  so  as  to  attend  the 
increasing  movement  of  ships  loading  and 
discharging  in  the  Harbour  of  Paranaguá, 
part  of  vvhicb  has  already  been  received’ 

4 sets  of  mechanical  pum-dales  (Receiv- 
ed ) : 

3 tractors  of  40  H.P.  (Received); 

8 electric  trucks,  (Received  3); 

68  gondols  vvith  a capacity  for  30  tons, 
30  received : 

1 Diesel  Towing  Boat  of  400  HP. ; 

7 cranes  with  electric  ballast-ports  for 
1 1/2  tons. : 

20.000  mts.  of  trails  for  railway  lines 
( Received ) ; 

30.272  kg.  of  partition  lathes; 

2.500  kg.  of  railroad  bolts; 

17.800  kg.  of  draw  hooks; 

20C  kg.  of  rashers; 

36  switches : 

the  cost  of  this  equipment  amounting  to  Cr$ 
29.413.142,78. 

Dredging:  seryice  contracted  with  the 

individual  firm  Paul  W.  Branning,  for  the 
dredging  of  the  harbour  entrance  and  harbour 
basins  of  the  harbours  of  Paranaguá  and 
Antonina,  to  be  dredged  approximately 

1.000. 000  m/2,  and  estimated  at  approxim- 
ately: CrS  13.900.000,00. 

Deposits  of  Combustibles : With  the  Admi- 
nistration  of  Paranaguá,  the  following  Comp- 
anies  signed  a contract  for  the  construction 
and  installation  of  deposits  for  combustibles: 
Standard  Oil  Company  of  Brazil;  Atlantic 
Refining  Company  of  Brazil;  The  Texas 
Company;  Shell-Mex  Brazil  Ltd.;  and  Com- 
panhia Brasileira  de  Petróleo  «Gulf»;  the 
installations  before  mentioned  are  provided 
and  already  completely  functioning,  with  the 
necessary  equipment.  Approximate  cost  of 
the  installations:  CrS  30.000.000,00. 

Harbour  of  Antonina : Has  a.n  enterprise 
planned,  with  projeets  and  drafts  submitted 
to  the  Federal  Government  to  be  approved 
of.  The  respective  bid  has  been  conquered 
by  the  specialized  firm  Companhia  Nacional 
de  Construções  Civis  e Hidráulicas,  and  the 
respective  contract  is  to  be  signed,  the  cost 
being  estimated  approximately  at  Cr$  .... 

55.000. 000.00. 

Thus,  we  have  given  a slight  resume  of 
the  huge  plan  of  Enterprises  of  the  Govern- 
ment MOYSÉS  LUPION;  the  respective 
execution  has  been  confided  to  the  «Secre- 
taria dos  Negócios  de.  Viação  e Obras  Pú- 
blicas» (State  Secretary  of  Traffic  and 
Public  Constructions),  through  the  organs 
referred  to  which  integrate  its  administrativo 
strueture. 
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O PÔRTO  DE  VITÓRIA 

O pôrto  de  Vitória  está  situado  na  baio  do 
mesmo  nome  e localizado  na  Ilha  de  Vitória, 

Capital  do  Estado  do  Espírito  Santo. 

Dispõe  de  instalações  para  carregamento  e 
descarga  de  carga  geral  e de  uma  excelente 
instalação  especial  para  embarque  de  minérios 
de  ferro. 

A administração  e exploração  do  pôrto  é 
feita  pela  Administração  do  Pôrto  de  Vitória,  ór- 


gão subordinado  à Secretaria  da  Agricultura, 
Viação  e Obras  Públicas,  do  Governo  do  Esta- 
do do  Espírito  Santo. 

Suas  principais  características  são: 

— Posição  Geográfica: 

Latitude  — 20°  19’  05"  S 
Longitude  — WGR.40"  17’  04” 

— Distância  em  milhas: 

Do  Pôrto  de  Rio  de  Janeiro  — 286  milhas. 
Do  Pôrto  de  Bahia  — 459  milhas. 


Extensão,  largura  e profundidade  do  canal  de 
acesso  — O canal  de  acesso  ao  pôrto  tem  3 mi- 
lhas de  extensão,  com  a largura  útil  de  100  mts. 
A profundidade  em  tôda  extensão  do  canal  é de 
28’  em  qualquer  maré. 

Cais  acostável  — extensão  O cais  accstá- 
vel  tem  a extensão  do  930  metros  nas  instalações 


28  pés;  150  metros  para  navios  calando  até  15 
pés  e 330  metros  para  navios  calando  até  8 pés. 

Bacias  de  evolução  — O pôrto  possui  duas 
bacias  de  evolução,  ambas  de  300  metros  de  ex- 
tensão e profundidade  de  28  pés,  servindo  res- 
pectivamente às  nistalações  de  minério  e de  car- 
ga geral. 

Água  — O pôrto  dispõe  de  bom  serviç  :■  de 
abastecimento  de  água  potável  feito  através  da 
rêde  do  cais,  por  16  hidrantes  com  capacidade 
de  suprimento  de  25  toneladas  de  água  por  hora. 

Força  e luz  — O cais  dispõe  de  recursos  para 
o fornecimento  de  fôrça  elétrica  de  2 . 200,  220  e 
120  V.  alt.  e 600  V.  contínua,  através  de  tomadas 
ao  longo  da  canaleta  do  cais. 

Combustíveis  — Ainda  não  dispõe  o pôrto 
de  instalações  eficientes  para  o suprimento  de 
combustíveis  sólidos  ou  líquidos.  Estão  em  cons- 
trução ditas  instalações,  devendo  funcionar  den- 
tro de  1 ano. 


de  carga  geral  e 120  metros  nas  instalações  es- 
peciais para  embarque  de  minérios. 

Armazéns  — Quatro  armazéns  ao  longo  do 
cais,  todos  equipados  com  2 pontes  rolantes  de 
1.500  Ks.  cada  uma.  A capacidade  de  carga  dos 
armazéns  é de  5 tons.  por  m2  e suas  áreas  são  as 
seguintes: 


Armazém  n?  1 1.705, 50  m2 

Armazém  n°  2 1 . 705,50  m2 

Armazém  n?  3 1.895, 20  m2 

Armazém  n°  4 1.610,45m2 


Pátoos  — A ■ área  útil  dos  páteos  do  perto, 
para  depósito  de  mercadorias  de  importação  e 
exportação  que  podem  permanecer  a céu  aber- 
to, é de  8 . 794,95  m2. 

Calado  nos  poços  do  atracação  — O cala- 
do nos  poços  de  atracação  junto  ao  muro  cais  é 
o seguinte:  450  metros  para  navios  calando  até 


Aparelhamento  — O perto  dispõe  do  seguin- 
te aparelhamento: 

1  Cábrea  flutuante  para  60  tons. 

1 Guindaste  a vapor  para  10  tons. 

1 Guindaste  a vapor  para  5 tons. 

1 Guindaste  a motor  Diesel  para  5 tons 

1 Guindaste  elétrico  para  5 tons. 

2 Guindaste-:  elétricos  para  3 tons. 

6 Guindastes  elétricos  para  1,5  tons. 

1 Draga  de  alcatruzes  para  600  m3  por  hora. 

3 Batelões  lameiros  para  600  m3  cada  um. 

1 Chata  para  200  tons. 

3 Flutuantes  para  100  tons.  cada  um. 

1 Flutuante  para  40  tons. 

1 Barca  dc  água  com  tração  própria  e bomba 
de  recalque  para  30  tons.  de  água  por  hora. 

1 Rebocador  de  450  H.P. 

1 Rebocador  de  75  H.P. 

2 Lanchas  para  transporte  de  passageiros. 

18  Saveiros  com  a capacidade  total  de  2.500  tens. 

Linha  férrea  — O pôrto  é servido  por  4 ramais 
de  linha  férrea  ao  longo  do  cais,  sendo  3 na  par- 
te interna  e 1 na  parte  externa.  As  linhas  do  pôr- 
to são  ligadas  às  das  Estradas  de  Ferro  Leopcl- 
clina  e Vitória  a Minas;  com  esta  última  se  man- 
tém regime  de  tráfego  mútuo.  A bitola  das  li- 
nhas do  pôrto  e das  Estradas  de  Ferro  é de 
1,00  mt. 

Transportes  — Pela  posição  das  instalações  do 
pôrto,  há  facilidade  de  transportes  ferroviários  e 
rodoviários  entre  êste  e tôda  a zona  a que  êle 
serve,  notadamente  a do  Vale  do  Rio  Doce 

Estiva  — A estiva  do  pôrto  de  Vitória  está, 
em  sua  maior  parte,  a cargo  da  própria  Admi- 
nistração do  Pôrto.  E’  eficiente,  econômica  e 
hábil.  O número  total  de  estivadores  é de  450 


homens.  Não  há  problemas  sociais  nem  reivin- 
dicações trabalhistas. 

Capatazias  — E’  feita  pela  Administração  do 
Pôrto,  que  dispõe  de  cêrca  de  700  homens.  O 
serviço  é eficiente,  econômico  e realizado  com 
habilidade. 

Cais  para  minério  — O pôrto  dispõe  de  um 
moderno  e eficiente  embarcadouro  para  miné- 
rios, ^com  as  seguintes  características: 

Silo  com  capacidade  para  armazenar  4?  000 
toneladas  de  minério  de  ferro. 


Três  máquinas  transportadoras  para  carre- 
gamento do  minério  nes  navios,  com  a 
capccidade  teta!  de  1 . 500  toneladas  por 
hora. 

O silo  é servido  por  linha  férrea,  bitolc  de 
1,00  mt.,  com  a extensão  de  8 Kls.  A descarga  do 
minério,  dos  vagões  ao  silo,  é feita  por  gravi- 
dade. 

Principais  produtos  de  exportação 

principais  produtos  de  exportação,  por  êste  pôrto. 
são:  Minérios  de  ferro,  café,  madeiras,  cereais, 


ferro  gusa,  larrunaáos,  trifilados,  tubos  de  ferro, 
monasita,  ilmenita  e berilo. 

Principais  produtos  de  importação  Os  pr : : . 

cipais  produtos  de  importação  são:  Carvão,  fari- 
nha de  trigo,  gasolina,  sal,  querosene,  óleos  com- 
bustíveis e lubrificantes,  ferragens,  máquinas,  au- 
tomóveis, caminhões,  arroz  e açúcar 

Movimento  de  exportação  e importação 

No  último  quinquênio  foi  o seguinte: 


Anos 

Exportação 

(Quilos) 

Importação 

(Quilos) 

1945 

216.986.027 

66.922  050 

1940 

148.865.288 

77.303  084 

1947 

321 .820.607 

80.344  264 

1948 

543.815.189 

75  914.515 

1949 

624.533.561 

87.612  585 
\ 

Movimento  de  navios 

nio  o movimento  de  navios  foi  o seguinte 

1945  740 

1946  781 

1947  730 

1948  894 

1949  930  navios 

Administração  A administração  dos  r.e 
gócios  portuários  é exercida  pelo  Superintei  den 
te  — Sr.  Joubert  de  Barros.  auxiliado  pelo  Chefe 
do  Tráfego  — Sr.  Aguinaldo  G.  da  S.iva 


A ESTRADA  DE  FERRO  SANTOS  JUNDIAI 

e 

o Porto  de  Santos 


A Estrada  de  Ferro  Santos  a Jun- 
diaí,  construída  devido  ao  génio 
empreendedor  do  Barão  de  Mauá, 
foi  a primeira  emprêsa  ferroviária 
que  estabeleceu  a ligação  entre  o 
porto  de  Santos  e a Capital  do 
Estado  de  São  Paulo. 

Parte  integrante  de  São  Paulo  em 
seu  vertiginoso  progresso  para  o 
qual  tão  intimamente  vem  colabo- 
rando, a Estrada  de  Ferro  Santos 
a Jundiaí  não  cessa  de  aperfeiçoar  e 
modernizar  seus  métodos  de  tra- 
balho, para  o que  se  vem  apare- 
lhando principalmente  depois  que 
a emprêsa  foi  adquirida  pelo  Go- 
verno Federal.  Para  se  avaliar  de 
sua  contribuição  na  expansão  eco- 
nómica do  Estado,  basta  mencionar 
que,  do  volume  total  de  cargas  im- 
portadas e exportadas  pelo  -porto 
de  Santos  no  último  quinquênio, 
73%,  em  média,  ou  sejam  3.500.000 
toneladas,  foram  movimentadas  por 
seu  intermédio.  A Estrada  de  Fer- 
ro Santos  a Jundiaí  transporta  anual- 
mente 29  milhões  de  passageiros 
e 6 milhões  de  toneladas  de  carga, 
índices  expressivos  de  sua  impor- 
tância. 

ELETRIFICAÇÃO 

Entre  as  iniciativas  de  maior  al- 
cance tomadas  após  a encampa- 
ção pelo ' Governo  Federal  com 


o objetivo  de  atender  cada  vez 
mais  ao  desenvolvimento  sempre 
crescente  do  Estado,  destaca-se 
a referente  à eletrificação  da  Es- 
trada, abrangendo  inicialmente  o 
trecho  entre  as  estações  de  Moóca 
e Jundiaí,  com  cêrca  de  65  quilô- 
metros de  linha  dupla.  Êsse  tra- 


de  3.000  H.P. 

loalho,  de  grande  envergadura,  já 
em  vias  de  conclusão,  permitirá 
seja  aumentada  de  muito  a capa- 
cidade dos  transportes,  e reduzirá 
de  26%  o percurso  dos  tiens  de 
passageiros.  Os  clichés  mostram 
trecho  da  Estrada  com  a rêde  aérea 
concluída  e uma  das  modemás 
máquinas  elétricas  de  3 . 000  K . P . , 
15  das  quais  entrarão  brevemente 
em  serviço. 

SERVIÇO  RODOVIÁRIO 

Ampliando  os  serviços  de  trans- 
portes em  todas  as  suas  modali- 
dades, foi  organizado  pela  Estrada 
seu  próprio  serviço  rodoviário,  com 
uma  frota  de  70  caminhões  dc  6 
a 10  toneladas,  permitindo  propor- 
cionar coletas  e entregas  de  porta 
a porta,  com  rapidez  e eficiência. 


Trecho  com  a rêde  aérea  instalada 


Vista  da  Serra 


Além  dos  serviços  de  tráfego  mú- 
tuo com  as  emprêsas  congêneres, 
o Rodoviário  mantém  agências  em 
Santos,  São  Paulo  e Jundiaí.  Na 
Capital  o Rodoviário  procede  tam- 
bém à coleta  e entrega  de  baga- 
gens, bem  como  de  bilhetes  de 
passagens. 

Iniciando  suas  atividades  em 
Março  de  1949  já  em  Dezembro 
desse  ano  o total  de  mercadorias 
transportadas  com  a colaboração 
do  Rodoviário  atingia  a 30 . 000  to- 
neladas mensais. 


diariamente  entre  Santos  e São 
Paulo  utilizados  nesse  transporte 
poderão,  futuramente,  passar  a tra- 
fegar entre  a Capital  e o interior 
do  Estado,  onde  o produto  che- 
gará em  condições  econômicas 
mais  favoráveis. 

LLOYD  BRASILEIRO 

Com  a preocupação  de  servir 
sempre  melhor  seus  clientes,  a Es- 
trada estabeleceu  recentemente 
com  o Lloyd  Brasileiro  o serviço  de 
transporte  direto  de  cargas  er.tre 
São  Paulo  e os  portos  nacionais 


e estrangeiros.  Trata-se  de  inicia- 
tiva que  muito  virá  beneficiar  o 
comércio  importador  e exportador 
quer  pela  simplificação  trazida  ao 
serviço  de  transporte  de  cargas 
destinadas  a embarque  marítimo, 
como  obtenção  imediata  de  praça 
no  ato  do  despacho  ferroviário, 
quer  pela  rapidez,  modicidade  de 
preços,  segurança  e proteção  da 
mercadoria,  uma  vez  que  ela  não 
fica  sujeita  a armazenamento  pro- 
longado no  Cais,  sendo  carregada 
diretamente  dos  vagões  para  bor- 
do, o que  evita  os  possíveis  danos 
causados  pelas  frequentes  opera- 
ções de  carga  e descarga.  A co- 
leta ou  entrega  da  carga  pode  ser 
feita  em  conexão  com  o Rodoviário. 


Em  traços  gerais  são  essas,  re- 
sumidamente, algumas  das  reali- 
zações da  Estrada  de  Ferro  Santos  a 
Jundiaí,  após  a encampação  pelo 
Govêrno  Federal,  visando  seu  me- 
lhor aparelhamento  e moderniza- 
ção. 

Muito  haveria  que  anotar  quanto 
a iniciativas  em  outros  setores  de 
atividade  da  emprêsa,  como  a re- 
novação de  seu  material  rodante, 
a assistência  social  aos  seus  au- 
xiliares, em  colaboração  com  o 
«SESI»,  destacando-se,  neste  setor, 
a moderna  instalação  do  refeitó- 
rio da  Lapa  para  600  empregados. 
A premência  de  espaço,  entretan- 
to, não  permite  outros  detalhes. 


ÓLEODUTO 

O transporte  de  combustiveis  lí- 
quidos pelas  linhas  da  Santos  a 
Jundiaí  atingiu  a cêrca  de  1.000.000 
de  toneladas  em  1949.  A fim  de 
modernizar  essa  espécie  de  trans- 
portes entre  o porto  de  Santos  e 
a Capital  do  Estado,  que  é o maior 
centro  consumidor  de  combustiveis, 
o Govêrno  Federal  autorizou  a 
construção  de  um  oleoduto  ligando 
essas  duas  grandes  cidades.  Es- 
tudos já  concluidos  permitirão  o 
início  dos  trabalhos  logo  que  che- 
gue o material  encomendado.  Os 
90  vagões  tanques  que  circulam 


Composição  de  carga  com 
tração  Diesel-elétrica 


Christiani  - Nielsen  Engenheiros  e Construtores  S.  A. 

Avenida  Nilo  Peçanha,  1 51  - 2.° 

RIO  DE  JANEIRO  - BRASIL 


PORTOS  DO  BRASIL  PORTS  OF  BRAZIL  PORTS  DU  BRÉSIL 


Aplicação  do  sistema  C & N ao 
Pier  Mauá 


C & N system  applied  at  the  Le  systètne  C & N employé  au 
Mauá  Pier  Pier  Mauá 


Planta  geral  do  pier  mostrando  os 
armazéns. 

General  layout  oí  pier  and  warehouses. 
Plan  général  du  pier  montrant  les  entrepôts. 


Profundidade  util  em  maré  mínima:  13,0  m. 
Comprimento  total  do  cáis:  915,0  m.  Sobre- 
cargas: 5,0  t/m2  mais  cargas  moveis  con- 
centradas. 


Free  depth  at  low  tide:  42'.  Total  length  of 
quays:  3000'  Useful  .loads:  1000  lbs  per  sq. 
ft.  plus  cranes  etc. 

Profondeur  utile  à marée  basse:  13,0  m. 
Longueur  totale  des  quais:  915,0  m.  Surcha- 
ges  utiles:  5,0  t/m2  augmentées  de  charges 
mobiles  concentrées. 
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Aplicação  do  sistema  C &.  N no  Porto  de  Santos 
The  C & N System  applied  at  the  Fort  of  Santos 
Le  sistème  C ôc  N employé  au  Fort  de  Santos 
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Ilha  de  Barnabé.  Ponte  de  atracação 
Ilha  de  Barnabé.  Landing-stage  for 
Ilha  de  Barnabé.  Débarcadère  pour 


Cáis  na  Ilha  de  Barnabé  e Saboó  Ainda  em  construção  no 
último  local.  Profundidade  útil  em  maré  mínima:  10,0  m.  Com- 
primento total  do  cais:  1.090,0  m.  Sobrecarga:  4,0  t/m?. 

Quays  at  Ilha  Barnabé  and  Saboó  The  latter  in  constiuction 
Free  depth  at  low  tide:  33'.  Total  length  of  quays  3600'. 
Useful  load:  800  lbs  per  sq.  ft. 

Quais  à Ilha  de  Barnabé  et  Saboó.  Ce  dernier,  en  construction. 
Profondeur  utile  à mareé  basse:  10,0  m.  Longueur  totale  des 
quais:  1090,0  m.  Surchage  utile  4,0  t/m2 


para  ferry-boats. 
ferry-boats. 


ferry-boats. 
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Cáis  em  Macuco.  Profundidade  útil  em  maré  mínima  5.0  m 
Comprimento  total  do  cáis:  330,0  m.  Sobrecarga.  JTO  t/m2 

Quay  at  Macuco.  Free  depth  at  low  tide:  16  . Total  length  oí 
quay:  1080’.  Useful  load:  400  lbs  per  sq.  ft. 

Quai  à Macuco.  Profondeur  utile  à marée  basse  5 0 m Lon- 
geur  totale  du  quai:  330,0  m.  Surchage  utile:  2,0  t/m2. 


Até  1949,  no  Pôrto  de  Santos,  foram  construídos  1300,0  m.  de  cais  sistema  C 6 N 


Aplicação  do  sistema  C & N no  Porto  de  Paranaguá 
The  C & N system  applied  at  the  Port  of  Paranaguá 
Le  système  C &.  N employé  au  Port  de  Paranaguá 


Cáis  principal.  Profundidade  útil  em  maré  mínima:  8,0  m. 

Comprimento  total  do  cáis:  400,0  m.  Sobrecarga:  2,0  t/m2.  Os 
cais  laterais  secundários  são  de  cortinas  de  aço. 


Main  quay.  Free  depth  at  low  tide:  26'.  Total  length  of  quay: 
1300'.  Useíul  load:  400  Ibs  per  sq.  ft.  Secondary  quays  of 
anchored  steel  sheet  piling. 

Quai  principal.  Profondeur  utile  à mareé  basse:  8,0  rn.  Lon- 
gueur  totale  du  quai:  400,0  m.  Surchage  utile:  2,0  t/rn2.  Les 
quais  lateraux  secondaires  sont  en  palplanches  métalliques. 


Ponte  de  atracação  para  inflamáveis  Dolfin,  sistema  C-N. 

Jetty  for  inflammables  Dolphin,  'system  C-N. 

Pont  de  débarquement  pour  inflammables.  Dolphin, 
systéme  C-N. 


Ponte  de  atracação  para  inflamáveis.  Profundidade  útil 
em  maré  mínima:  8,0  m.  Comprimento  total  do  cáis: 
346,0  m.  Sobrecargas:  5,0  t/m2  mais  cargas  móveis 
concentradas. 

Jetty  for  inflammables.  Free  depth  at  low  tide  26'.  Total 
length  of  quay  1130'.  Useíul  loads:  1000  lb  sper  sq. 
ft.  plus  cranes  etc. 

Pont  de  débarquement  pour  inflammables.  Profondeur 
utile  a mareé  basse:  8,0  m.  Longueur  totale  du  quai: 
346,0  m Surchage..  utiles:  5,0  t/m2  augmentées  des 
charges  mobiles  concentreés. 
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CIMENTARME 


COMPANHIA  CONSTRUCTORA  NACIONAL  S. 


CASA  MATRIZ:  RIO  DE  JANEIRO 

Caixa  postal  1546 


RUA  MÉXICO  168  - 12." 
TEl.  42-6033 


FILIAES : 


SÃO  PAULO 

CAIXA  POSTAL,  499  - TEL.  3-5191 
PRAÇA  JOÃO  MENDES,  154  - XI.0 


BAHIA 

CAIXA  POSTAL.  040  - TEL.  0-2348 
EDIFÍCIO:  SANTA  CASA  III.0  - SALAS  9 


ESCRITÓRIOS:  PORTO  ALEGRE  - R.  G.  DO  SUL 

AV.  MAUÁ,  1785  1.°_ANDAR 
CAIXA  POSTAL,  1291 


CURITIBA  - PARANÁ 

RUA  15  DE  NOVEMBRO,  439  - 1°  ANDAR 
CAIXA  POSTAL,  958 


Cáis  - Quai  - Docks  — Pôrto  Alegre 


I 

I 


Pôrtó  de  São  Francisco  do  Sul, 
Estado  de  Santa  Catarina,  cais 
acostavel  com  600  metros  de 
comprimento  para  6,00  de  pro- 
fundidade em  relação  ao  zero 
hidrográfico.  Obras  a cargo  da 
Companhia  Construtora  Nacio- 
nal S.  A. 


Port  de  «São  Francisco  do  Sul», 
État  de  Santa  Catarina.  Quai 
accostable  de  600  mètres  de 
longueur  sur  6 mètres  de  pro- 
fondeur  par  rapport  ao  zéro  hy- 
drographique.  Travaux  à char- 
ge  de  la  «Cia.  Construtora 
Nacional  S.  A.». 


The  Port  of  São  Francisco  do 
Sul,  in  the  State  of  Santa  Cata- 
rina, mooring  docks  600  mts. 
long  and  a depth  of  6 mts.,  to 
zero  hydrographical.  Works  in 
charle  of  Company  Construtora 
Nacional  S.  A. 


Ji 
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Cais  de  Saneamento,  em 
Pôrto  Alegre,  Rio  Grande 
do  Sul.  Cáis  acostavel 
com  3.500  metros  de  ex- 
tensão. Obras  a cargo  da 
Companhia  Construtora 
Nacional  S.  A. 


Quai  d'assainissement,  à 
Pôrto  Alegre,  Rio  Grande 
do  Sul.  Quai  accostable 
de  3.500  mètres  d'éten- 
due.  Travaux  à charge 
de  la  «Cia.  Construtora 
Nacional  S.  A.». 


The  Docks  in  Pôrto  Alegre 
in  the  State  oí  Rio  Grande 
do  Sul.  Mooring  dock 
3.500  mts.  oí  extension 
Works  in  charge  of  Comp- 
any  Construtora  Nacio- 
cional  S.  A. 


AV.  MARECHAL  CAMARA,  350  - 3.° 

RIO  DE  JANEIRO 

End.  Telegr.  Civilhidro  - Rio  Tels.  22-9439-22-9598 


(riileno  llridge  í Rio  de  Janeiro). 
Setting  oj  prestressed  concrete  beams. 


Ponte  do  Galeão  (Rio  de  Janeiro)  Pont  du  Galeão  ( Rio  de  Janeiro). 

Colocação  de  Vigas  de  Concreto  Protendido  Mise  en  Place,  de_  poutres  en  béton 

armé  précontraint. 


A Companhia  Nacional  de  Construções  Civis  e Hi- 
dráulicas, especialista  em  obras  portuárias  e fundações 
a ar  comprimido,  tem  executado  várias  grandes  obras 
no  país.  Entre  elas  se  contam: 

1)  O prolongamento  do  cais  do  Pôrto  do  Rio  de  Ja- 
neiro, com  1.300  metros  de  extensão,  tipo  semi- 
pesado,  com  arcadas  apoiadas  sôbre  pilares  fun- 
dados a ar  comprimido  com  o emprego  de  caixão 
metálico  amovível. 

Valor  da  obra  Cr$  68  400  000,00. 

Concluída  em  1932. 


The  Companhia  Nacional  de  Construções  Civis  e 
Hidráulicas,  which  has  specialized  in  harbour  works 
and  air  compressed  foundations,  has  been  carrying 
out  several  large  works  in  this  country.  Among  them 
are  the  following: 

1)  The  prolongation,  by  1300  metres,  of  the  Port  of 
Rio  de  Janeiro  quay,  of  the  light  heavy  type,  with 
arcades  suspended  on  piles,  driven  by  compres- 
sed air  and  the  use  of  a removable  metallic 
caisson. 

The  post  of  the  work  is  Cr$  68.400.000,00. 

It  was  completed  in  1932. 


4)  Cais  de  Natal,  Estado  do  Rio  Grande  do  Norte, 
com  207  metros  de  extensão,  com  estrado  de  con- 
creto armado,  apoiado  numa  fila  de  tubulões  cra- 
vados a ar  comprimido,  na  face  de  acostagem,  e 
numa  muralha  de  enrocamento  que  contém  o ter- 
rapleno da  praça  de  armazéns. 

Valor  da  obra  Cr$  9.000.000,00. 

Concluida  em  1946. 

Além  dessas,  a Companhia  construiu  também: 
o Pôrto  Carvoeiro  de  Imbituba  (Estado  de  Santa  Ca- 
tarina), a ponte  de  atracação  da  Base  Naval  e o posto 
de  inflamáveis  em  Natal  (Estado  do  R.  G.  do  Norte),  o 
cais  de  atracação  de  Ubatuba  (Estado  de  S.  Paulo), 
o cais  da  Ilha  de  Mocanguê  para  o Loide  Brasileiro 
P.  N.  (no  Rio  de  Janeiro),  os  postos  de  inflamáveis  de 
Mocuripe  (Estado  do  Ceará)  e da  Ilha  de  Pancaraíba 
no  Pôrto  do  Rio  de  Janeiro,  bem  como  a ponte  do  Ga- 
leão que  liga  a Ilha  do  Governador  à Cidade  do  Rio 
de  Janeiro. 


4)  Natal  Docks,  State  of  Rio  Grande  do  Norte,  207 
metres  long,  with  a mooring  quay,  platform  rest- 
ing  on  a row  of  cylindric  reinforced  concrete  piles, 
on  the  mooring  side,  and  on  a loose  stone  wall 
which  holds  the  ground  for  the  warehouses. 

Value  of  the  work  Cr$  9.000.000,00. 

Finished  in  1946. 

Besides  these  works,  the  Company  has  constructed 
also:  the  Coaling  Port  of  Imbituba,  (State  of  Santa  Ca 
tarina);  the  landing  stage  of  the  Naval  Base,  and  the 
jetty  for  inflamables  in  Natal  (State  of  Rio  Grande  do 
Norte);  the  ship  accessible  quay  of  Ubatuba  (State  of 
S.  Paulo);  the  quay  of  the  Ilha  de  Mocanguê,  for  the 
Loide  Brasileiro  P.  N.  (in  Rio  de  Janeiro);  the  jettios 
for  inflamables  of  Mucuripe  (State  of  Ceará)  and  of 
the  Ilha  of  Panacraiba,  in  the  Port  of  Rio  de  Janeiro, 
as  well  as  the  Galeão  bridge,  which  connects  the  Ilha 
do  Governador  with  the  City  of  Rio  de  Janeiro. 


Prolon sarnento  do  Cais  fio  Porto  do  Pio  Prolongai’  n ilu 
de  Janeiro.  Fase  de  Construção.  r.n 


Prolongation  of  the  quay  (Rio  de  Janeiro). 
In  the  building  stage. 


2)  Pôrto  de  S.  Sebastião,  no  Estado  de  S.  Paulo,  com 
cais  para  3,5  t/m2.  Constituido  de  um  estrado  de 
concreto  armado  sôbre  pilares  cilíndricos,  funda- 
dos a ar  comprimido  e um  terrapleno  central  con- 
tido por  uma  muralha  de  enrocamento. 

Valor  da  obra  Cr$  19 . 000 . 000,00. 

Concluída  em  1942. 

3)  Pôrto  de  Fortaleza,  em  Mucuripe,  Estado  do  Ceará, 
tipo  de  cais  como  o anterior,  com  estrado  apoiado 
sôbre  pilares  cilíndricos  de  concreto  armado  (tu- 
bulões),  fundados  a ar  comprimido. 

O cais  tem  424  metros  de  extensão,  com  dois 
enrocamentos  laterais  com  570  metros.  Para  pro- 
teção da  bacia  de  evolução  dos  navios  foi 
construído  um  quebra-mar  de  pedras  jogadas  com 
1.430  metros. 

Valor  das  obras  Cr$  25 . 000 . 000,00. 

Concluídas  em  1945.  • 


2)  The  Port  of  S.  Sebastião,  in  the  State  of  S.  Paulo, 
with  a quay  resistance  of  3,5  tons  per  square 
metre.  Made  up  of  a ferro-concrete  platform  resting 
on  cylindric  piles,  driven  by  compressed  air,  and 
a central  ground  held  by  a loose  stone  wall. 

Value  of  the  work  Cr$  19.000.000,00. 

Finished  in  1942. 

3)  The  Port  of  Fortaleza  in  Mucuripe,  State  of  Ceará, 
of  the  same  type  as  the  precedent,  with  a plat- 
form resting  on  circular  reinforced  concrete  piles, 
driven  by  compressed  air. 

The  quay  is  424  metre  long,  protected  by 
flanking  loose  stone  walls,  570  metres  in  length. 
In  order  to  protect  the  basin  and  the  safe  man- 
oeuvring  of  the  ships,  a stone  mound  breakwater, 
1.430  metre  long,  was  built. 

Value  of  the  works  Cr$  25.000.000,00. 

Finished  in  1945. 


Cais  de  Mucuripe  (Ceará) 
Fase  de  Construção 


Quay  of  Mucuripe  ( State  of  Ceará) 
In  the  building  slagc. 


Quai  de  Mucuripe  (Etat  de  Ceará) 
En  construction. 


“COBRAZIL” 

Companhia  de  Mineração  e Metallurgia  "Brazil" 


Rua  Marconl,  87  - 7.° 
SÃO  PAULO 


Av.  Almirante  Barroto,  91-10’ 
RIO  JANEIRO 


A «COBRAZIL»  já  executou  as  seguintes  obras: 


Obras  do  Pôrto  do  Recife  CrS  32  000  000,00 

Obras  do  Pôrto  Fluvial  de  São  Borja  CrS  4 758  682,00 

Obras  de  Dragagem  de  um  Canal  na  Lagôa  Mirim  CrS  3 030  000,00 

Obras  da  Barra  do  Pôrto  de  Itajaí CrS  12  701  482,00 

Obras  da  Barra  do  Pôrto  de  Laguna  CrS  15  000  000,00 

Obras  do  Pôrto  Carvoeiro  de  Laguna CrS  23  000  000,00 

Obras  do  Pôrto  de  São  Roque  CrS  4 626  925,00 

Serviços  de  Eletrificação  da  Est.  de  Ferro  Sorocabana 

(Trecho  S.  Paulo-Sto.  Antonio)  CrS  26.199  766,00 


CrS  121  316  855,00 


Itajaí  - Santa  Catarina  ■ Navios  atracados  ao  cais  paru  carregamento  dc  madeira 


São  Burja  - Est.  Rio  Grande  do  Sul  - Trecho  ao  cais  ven- 
do-se a Argentina  na  margem  oposta  do  Rio  Uruguai. 


Recife  - Est.  de  Pernambuco  - Detalhe  das  instalações  trans- 
portadoras de  açúcar  em  sacos. 


São  Roque  - Est.  da  Bahia  - Pista  geral  do  cais  e do 
terrapleno,  vendo-se  calçamento  e faita  gramada  e arbo- 
rizada. Do  lado  esi/uerdo,  ponte  de  madeira  da 
Cia.  Nac.  Raliiana. 


Porto  do  Recife  ■ Muralha  de  concreto  armado,  construída 
sobre  os  recifes  emergentes,  numa  extensão  de  1.550  metros. 


Laguna  - Est.  Santa  Catarina  - Vista  geral  vendo-se  o 
//arque  de  carvão  e os  armazéns. 


Rio  de  Janeiro  • Cais  do  Cajá. 


A «COBRAZIL»  está  encarregada  da  execução  das  seguintes  obras: 


Obras  de  Acostagem  do  Porto  de  Itajaí  Cr$  9 440  735.00 

Obras  de  Eletrificação  da  Estrada  de  Ferro  Sorocabana 

(Trecho  Sto.  Antonio-Bernardino  de  Campos  CrS  58  180  000,00 

Obras  do  Cais  do  Cajú  Cr$  39  816  016,00 


CrS  107  436  751,00 


Pôrtn  do  Recife  - Armazéns  de  concreto  armado,  para  OÇUCOT,  construídos  na  cs/danada  de  Santa  Rita  O arn  tzer 

a área  total  de  3.770  m2  e o n°  2 é duplo,  com  7 .587  m*. 


n*  /. 


€ com  a mais  grata  Satisfação  que  deixamos  aqui  conSignadoS,  od  noSSoS  mel  foreS 


agradecimento S a todoS  o 6 colaboradores  e anunciantes  que,  prestaram  Sua  valioSa  colabo~ 
ração,  enriquecendo  aS  páginaS  déSta  publicação  "O S 'portoS  'BraSileiroS  . 


MAC 

AKTIENGESELLSCH AFT 

DUISBURG 

Alemanha 

GUINDASTES 
PORTUÁRIOS 

de  todos  os  tipos 

CÁBREAS 

APARELHAMENTO  DE  PORTOS 


Pontes  de  carregamento  de  minério. 

Cabrea  de  350  tons.  de 
capacidade. 


26  guindastes  de  raio  variavel  num  pôrto  do 
Mediterrâneo. 


Representantes: 


••  F O R M A C 


Sociedade  Fornecedora  de  Mactiinas  Ltda. 


Av.  Pres.  Vargas,  509 
Telefone  1 '■ 


19?  pvto.  Telegramas:  « F O R M A < » 

29  3 2 Caixa  1»  ostal.  1310 

RIO  DE  JANEIRO 


Kua  Siqueira  Campos, 
Telefone:  8369 

Telegramas  : «FOR  MAC» 
Caixa  Postal,  129o 

PÔRTO  ALEGRE 


Filiais  em: 

Av.  9 Julho,  40  - 23?  - Kd.  Brasilar 
Telefone:  4-8084 

Telegramas:  «FOR. 'I  AC» 
Caixa  Postal,  5348 

SÃO  PAULO 


A v . Guararapea, 

Kd.  «Arnaldo  Rasto» 
Telegramas:  «FORMAI 
Caixa  Postal,  *9 

RECIFE  - Pernambuco 


HOULDER  BROTHERS 

SANTOS 

Rua  do  Comercio,  35 
Caixa  Postal,  388 


& CO.  (BRAZIL)  LTD. 

RIO  DE  JANEIRO 
Av.  Rio  Branco,  17 
Caixa  Postal,  1383 


¥ 


STEAMSHIP  AGENTS  8.  BROKERS 

Telegraphic  address:  HOULDERS 


FILIAL  DE  PARANAGUÁ 
RUA  COMENDADOR  CORRÊA  JR„  s/n 
Caixa  Postal,  97 

Fones: . Gerência:  2G4  - Escritório:  510 


Companhia  Comercio  s industria  de  Armazéns  Gerais 


FILIAL  DE  MARÍLIA 
RUA  4 DE  ABRIL,  315 
Caixa  Postal,  272 
Fone:  4192 


ENDERÊÇO  TELEGRÁFICO:  «CONDUSTRIA» 

Sede:  SANTOS 

RUA  15  DE  NOVEMBRO,  41-1?  Andar 
TELEFONE:  2-2484  - CAIXA  POSTAL  39 

ARMAZÉNS  PRÓPRIOS 

RUA  RIACHUELO,  104  R.  S.  BENTO,  94/108 

Telefone:  2-3739  Telefone:  2-6789 


Sociedade  Fornecedora  de  Machinas  Ltda. 

São  Paulo  — Rio  de  Janeiro  — Pôrto  Alegre 


Ramo  principal : 

Máquinas  para  Construções,  Obras  Públicas,  Mineração  e Siderurgia 


Já  fornecemos  dragas  de  diferentes  tipos 
para  os  seguintes  portos  brasileiros: 

Salvador 
Rio  de  Janeiro 
Santos 
Rio  Grande 
Pelotas 
Porto  Alegre 
Corumbá 


Belem  do  Pará 

S.  Luiz  do  Maranhão 

Natal 

Tutoia 

Recife 

Maceió 

Aracajá 


Fornecemos  também  batelões,  rebocadores,  cábreas,  bate-estacas , guindastes,  etc. 


Rua  Bráulio  Gomes,  25  - 5’  andar 
Telefone:  4-8084 

Telegramas:  «FOR  MAC» 
Caixa  Postal,  5348 

SÃO  PAULO 


Rua  Buenos  Aires,  17  - 5*  andar 
Telefone:  23-  2 93  2 

Telegramas:  «FORMAC» 
Caixa  Postal,  1310 

RIO  DE  JANEIRO 


Rua  Siqueira  Campo*»,  1248 
Telefone  : 8369 

Telegrama*  : «FOR  MAC» 
Caixa  Poitll,  t t 

PORTO  ALEGRE 


AGÊNCIA  JOHNSON  LIMITADA 


★ 


JOHNSON  UNE 

STOCKHOLMO 


SERVIÇO  REGULAR 
SUÉCIA  ★ BRASIL  ★ RIO  DA 
PRATA  VICE  VERSA 


★ 


I F C UNES 

(International  Freighting  Corporation,  Inc.) 
NEW  YORK 


SERVIÇO  REGULAR  ENTRE  OS 
PORTOS  DO  BRASIL  E OS  DO 
ATLANTICO  NORTE  DOS  ESTA- 
DOS UNIDOS  E CANADÁ. 


* 


RUA  VISCONDE  DE  INHAÚMA,  134 

f 23-3382 

13.°  andar  - Telefones:  I 23-0416 

I 23-1322 

RIO  DE  JANEIRO 


PRAÇA  RUI  BARBOSA,  23 
1 .°  andar -Telefone  : 2-7145 
SANTOS 


★ 


AGENTES  EM  TODOS  OS  PORTOS  DO  BRASIL 


SIDARMA  - ITALNAVI 


ITÁLIA  - SUD  AMERICA 


SERVIÇO  CARGAS  E PASSAGEIROS 


AGENTES  GERAIS  NO  BRASIL: 

Sociedade  Marítima,  Importadora  e Exportadora 

"MAURA  Y COLL”  LIMITADA 

RIO  DE  JANEIRO 


AVENIDA  RIO  BRANCO,  108  - 17.»  ANDAR  - Caixa  Postal,  2.479  - End.  Tele».  “Mauracoir 


FONES : 


42-1453 

42-5844 


SANTOS: 


FILIAIS: 


Rua  \ asconcelos  Tavares,  46 
FONE:  2-7296 


★ 


SÃO  PAULO:  R.  Barão  de  Itapetininga,  275 

8.°  ANDAR  - S/88 


FON  ES : 


3-5416 

6-2079 


AGÊNCIA 

IMPORTAÇÃO 


DE  VAPORES 

EXPORTAÇÃO 


REPRESENTANTES  COMERCIAIS  E MARÍTIMOS  EM  TODOS 
OS  PORTOS  E CIDADES  PRINCIPAIS  DO  BRASIL 

AGENTES  NO  BRASIL  DE: 

Auxiliar  Marítima  S.  A.  — Cia.  General  de  Navegación  — Cia.  íbero  Americana  de  Navegación. 
Cia.  Marítima  dei  Nervión  — Cia.  Naviera  Bachi  — Corp.  Peruana  de  Vapores  — Emp.  Nacional 
Elcano  — Hijo  de  Ramón  A.  Ramos  S.  A.  — «ITALNAVI»  Societá  di  Navigazione  per  Azioni. 
Kersten  Shipping  Agency  — Marítima  Internacional  S.  A.  — Antonio  Menchaca  — «Orion» 
Compania  Naviera  — Parry  Lines  Inc.  — Societá  Italiana  di  Armamento  «SIDARMA». 


SERVIÇOS  DE  ESTIVAS  E CARGAS  EM  PRÓPRIOS 


Associe  o nome  Atlantic 
aos  produtos  de  petróleo 
que  necessitar! 

• Lubrificantes  e graxas  industriais. 

• Gasolina/  Motor  Oil,  Óleo  Diesel. 

• A maioria  dos  produtos  de  petróleo 

• Baterias 

• Pneus  Kelly  Springfield 

STLDNTIC  REFIHING  COMPANY  OF  BRIZiL 

Escritório  Central:  Av.  Nilo  Peçanha,  151  • 6.®  and.  • Rio  da  Janeiro 


FILIAIS  EM: 


Sáo  Paulo 
Fortaleza 
Recife 
Bahia 


Santos 
Curitiba 
Pôrto  Alegre 
Belo  Horizonte 


AGENTES 
GERAIS  EM: 

Belém 
São  Luiz 
Natal 


REPRESENTANTES  EM  TODO  O BRASIL 


MAROBRAS 


LOCOMOTIVAS  DIESEL  OU  ELÉTRICAS  — GUINDASTES  — 
TRANSPORTADORAS  — APARELHOS  PNEUMÁTICOS  DE  DES- 
CARGA — CARREGADORES  DE  CARVÃO  E MINÉRIOS  — DES- 
CARREGADORES PARA  VAGÕES  — DERRICKS  — GUINCHOS 
— CABLEWAYS  — TRATORES  ESPECIAIS  PARA  TRAÇÃO  E 


DRAGAS  COMPLETAS  PARA  DRAGAGEM  DE  PORTOS,  RIOS  E 
ATERROS  — PEÇAS  PARA  DRAGAS  — MONTAGEM  E CON- 
SERTOS DE  DRAGAS  OU  FABRICAÇÃO  DE  PEÇAS. 


MAQUINAS  PARA  CONSTRUÇÃO  DE  PORTOS  E CONSTRUÇÃO  EM  GERAL 


BRIT  ADORES  — BETONEIRAS  — PENEIRAS  — BOMBAS  — RO- 
LOS COMPRESSORES  — COMPRESSORES  DE  AR  — MARTE- 
LETES  — MÁQUINAS  PARA  ASFALTO  E CONCRETO  — TRATO- 
RES - DERRICKS  - MOTORES  DIESEL  - GRUPOS  GERADORES. 


MAROBRAS 


MAQUINAS  RODOVIÁRIAS  BRASILEIRAS  S.  A. 


LEVANTAMENTO. 


★ 


Engenheiros  - Representantes  - Industriais 


1 1 - RUA  MÉXICO 


RIO  DE  JANEIRO 


Cables:  Jaybeebee 
Rio 


Mario  Dom 

ingues  Marques 

Empreteiro  de  Estiva 

Dock  and  quay  Service  contractor 

Carga  e descarga  de  Vapores 

Ship  loading  and  unloading 

Com  longa  prática,  e grande  experiência, 
dispõe  de  material  e pessoal  técnico  habi- 
litado, para  execução  com  eficiência  e ra- 
pidez, de  todo  e qualquer  serviço  concer- 
nente ao  ramo. 

With  long  practice  and  large  experience, 
furnished  with  all  the  required  implements; 
staff  of  competent  technicians  to  carry  out 
promptly  and  efficiently  every  Service  of 
any  kind  related  to  this  line. 

★ 

Embarcações 

Lanchas 

e Rebocadores 

★ 

ESCRITÓRIO: 

PRAÇA  MAUA,  7 - 17?  ANDAR  — SALAS:  1 711  E 1 712  FONE:  43-7469 

RIO  DE  JANEIRO  EDIFÍCIO  DE  «A  NOITE» 

I 


EIIB-Eiceuiiii  e 


Obras  hidráulicas  - Estruturas  Metálicas  - Construções  Civis  e Navais 


Escritório  : 

Av.  Presidente  Wilson,  164  - s/loja 
Edifício  Novo  Mundo  • Rio  de  Janeiro 
Tel.  22-5931  - End.  Telegráfico  "EMALHA” 


Oficinas : 

Av.  Brasil,  7022 -fundos 
Rio  de  Janeiro 


Vista  parcial  de  obras  em  execução  nas  oficinas 


Vista  do  galpão  de  corte  a oxi-acetileno 


Casco  de  draga  de  sucção  de  8"  em  construção 


ndustrieele  Handelscombinatie  «HOLLAND» 

consórcio  consistindo  dos  6 maiores  estaleiros  holandezes  em  seu  gênero 


Werf  Conrad  <&  Stork 
Hijsch  N.  V.,  Haarlem 


Werf  Gusto,  Firma  A.  F. 
Smulders,  Schiedam 


N.  V.  Scheepsbouwwerf  & 
Machinefabriek  «De  Klop», 
Sliedrecht 


J.  <S  K.  Smit's  Scheeps- 
werven  N.  V.,  Kinderdyk 


L.  Smit  & Zoon's  Scheeps  & 
Werktuigbouw  N.  V., 
Kinderdyk 


Vershure  & Co's  Scheeps- 
werf  & Machinefabriek  N. 
V„  Amsterdam 


são  construtores  especializados  de  TODOS  os  tipos  de  DRAGAS  flutuantes,  CABREAS  e GUINDASTES 
flutuantes  e pórticos,  REBOCADORES,  NAVIOS  transatlânticos,  costeiros  e fluviais,  BATELÕES,  LAN- 
CHAS e qualquer  outro  tipo  de  embarcação,  bem  como  instalações  para  serviços  portuários. 

Representantes  exclusivos  nu  Brasil 

DE  MUINCK  S/A 

CAIXA  POSTAL  4803  — RIO  DE  JANEIRO 


Route  of  the  luxury  cruisers  “ Del  Norte  \ “Del  Sud  \ “Del  Mar  \ 

Freight  and  passengers  Service  from 


NEW  ORLEANS  and  other  GULFPORTSto  EAST  COST 
of  SOUTH  AMERICA  and  WEST  COAST  of  AFRICA... 


MISSISSIPPI  SH1PPING  COMPANY,  INC. 

HIBERNIA  BANK  BUILDING 

DELTA  UNE.  INC.  NEW  ORLEANS,  LA.  DELTA  LINE,  INC. 

RUA  15  DE  NOVEMBRO,  106  M RUA  VISC.  INHAÚMA.  r:i  \ 

SANTOS-BRASIL  ^ RIO  DE  JANEIRO.  BB  \SII 


Á MAIOR  ORGANIZAÇÃO  INDUSTRIAL 
DA  AMÉRICA  LATINA 

FUNDADA  EM  1881 


Moinhos  de  trigo  — Fábrica  de  massas  alimentícias 
"Petybon"  — Moinho  de  fubá  — Fiação,  tecelagem, 
tinturaria  e cascamificio  "Mariangela" — Fiação,  tece- 
lagem estamparia  "Belemzinho"  — Fiação  fina  de  algo- 
dão "Lidia"  — Fiação  de  seda  natural  — Tecelagem, 
tinturaria  e estamparia  de  sedas  — Manufatura  de  fios 
de  seda  crepe  e fantasia  — Fábrica  de  fios  de  raion  — 
Fábrica  de  "Matfil"  — Fábrica  de  esponjas  artificiais 
"Espuma"  — Fábrica  de  celulose  — Fábrica  de  papel 
e papelão  — Fábrica  de  papel  transparente  "Celosul" 
— Fábrica  de  sulfureto  de  carbono  — Fábrica  de  áci- 
dos — Fábrica  de  sulfato  de  alumínio  — Fábrica  de  de- 
sinfetantes— Moinho  de  soda  cáustica  — Descaroçado- 
res  de  algodão  — Reprensagem  e armazenamento  de 
algodão  — Fábricas  de  óleo  de  caroço  de  algodão 
"Sol  Levante"  — Refinação  e hidrogenação  de  óleos 
vegetais  e comestíveis  — Fábrica  de  margarina  "Marga- 
rite"  — Extração  e refinação  de  óleos  vegetais  — Fá- 
bricas de  sabões  e saponáceos  — Fábrica  de  velas  — 
Fábrica  de  sabonetes,  perfumes  e artigos  para  toucador 
Fábricação  de  glicerina  — Frigoríficos  — Refinação  de 
banha  — Refinações  de  açúcar  — Distilarias  de  álcool  — 
Engenhos  de  arroz  — Fecularia  e fábrica  de  amido  — 
Moinhos  e refinação  de  sal  — Extração  de  cafeína  — Ex- 
tração de  mentol  — Extração  de  essências  — Extração 
de  caolim  — Extração  de  quartzo  — Fábrica  de  cimento  — 
Fábricas  de  louças,  azulejos  e artigos  sanitários  — Fá- 
brica de  cal  — Fábrica  de  pregos  — Fábrica  de  giz  — 
Serrarias  e caixotarias  — Oficina  mecânica  e fundição. 


POTENCIALIDADE: 

Ar«a  ocupada  pelai  fabricai  . 

Operárloi  ..... 

Funcionar! 

Técnicos 

Material  ferroviário  . 

FILIAIS  e AGÊNCIAS: 

No  Brasil:  em  todas  as  principais  cidodes.  — No  extrangeiro:  em  New  York,  nas  Capitais  sul  americanas  c nas  principais  cidades  da  Europa. 


2.000.000  m2 
25.000 
2.500 
600 

10  locomotivas  e 210  vagões 


Força  motriz 

Consumo  mensal  de  energia  (Kwh) 
Superfície  das  caldeiras  instaladas  . 
Matérias  primas  e mercadorias  transportada 
anualmcntc  em  caminhões 


60.000  H.  P. 
10.000.000 

20.000  m2 

350.000.000  kg 


AGENTE  GERAL  DE: 


S/A  Industrias  Matarazzo  do  Paraná  * Sociedade  Paulista  de  Navegação  Matarazzo  Ltda.  * Fazenda  Amalia  — 
Conde  Francisco  Matarazzo  * Armazéns  Gerais  Matarazzo  * S/A  Industria  de  Sèda  Nacional  * S/A  Tecelagem 
Brasileira  do  Sèda  «S/A  Fiação  e Tecelagem  Santa  Celina  « Industrias  Matarazzo  de  Energia  S/A  (IMÊ)  * Salina 
oáo  Paulo  S/A  * S/A  de  Cimento,  Mineração  e Material  de  Construção  (CIMIMAR)  « Companhia  Paraíba  de 
Cimento  Portland  « Cia.  Agro  Industrial  do  Jequitai  S/A 


Prédio  (onde  Matarazzo  • Praça  do  Patriarca  • (aixa  Postal,  86  • Fone,  3-5151  • SÃO  PAULO  - BRASIL 


WILSON,  SONS  8.  CO.,  LTD. 


lonòon 


CARDIFF 
NOVA  YORK 

Pellew  Wilson  Sons  & Co.,  Inc. 


BARRY 

ANTUÉRPIA 
H.  W.  Stevens  & Co. 


ALEXANDRIA 
LAS  PALMAS 
DAKAR 

AREIA  BRANCA 
CAMPINA  GRANDE 
SALVADOR 
CABO  FRIO 
SANTOS 
PELOTAS 
BAGÉ 

MONTEVIDÉO 
MAR  DEL  PLATA 
ROSÁRIO 


IMPORTADORES  E EXPORTADORES  EM 
GERAL 

Sal  — «Boiadeiro»  e «Mirante»  — Grande 
depósito  de  materiais  para  construções  — 
Ferro  e Aço  em  barras  — Chapas  de  ferro 
pretas  e galvanizadas  — Estanho  — Tijo- 
los refratários  — Alvaiades  — Arames  — 
Grampos  paar  cercas  — Ferramentas  — 
Soda  cáustica  — Arsênico  «GAFANHOTO» 

— Formicida  «AGAPEAMA»  — Creolina 

— Louça  doméstica  e sanitária  — Tem- 
peros — Whisky  «JOHNNIE  WALKER»  — 

Bicicletas  «NORMAN»  — etc.,  etc. 

SECÇÃO  TÉCNICA:  — Representantes  ex- 
clusivos de  importantes  fabricantes  britâ- 
nicos de  maquinaria  em  geral,  equipamento 
industrial,  etc.  — Solicitamos  consultas  para 
importação  direta. 

SECÇÃO  DE  ANILINAS:  — Depositários 

dos  corantes  domésticos  da  famosa  marca 
«WILSON» 

SECÇÃO  DE  SEGUROS:  — Fogo  — Trans- 
portes Marítimos,  Terrestres  e Aéreos  — 
Acidentes  de  Automóveis,  etc.,  etc. 

SECÇÃO  DE  VAPORES:  — Representantes 
de  diversas  Companhias  de  Navegação  — 
Passagens  Aéreas:  B.S.A.A.,  K.L.M.,  S.A.S., 
AIRFRANCE 

OFICINAS  E ESTALEIROS  NAVAIS:  — 

Reparos  e Consertos  de  embarcações  em 
geral. 

SERVIÇOS  MARÍTIMOS:  — Proprietários 
de  Rebocadores,  Lanchas  e Chatas. 


MADEIRA 
S.  VICENTE 
FORTALEZA 
RECIFE 
VITÓRIA 
SÃO  PAULO 
PORTO  ALEGRE 
RIO  GRANDE 
PEDRAS  ALTAS 
BUENOS  AIRES 
BAHIA  BLANCA 
SANTA  FÉ 


wilson,  sons  & co.,  Ltò. 

AVENIDA  RIO  BRANCO,  35-37 

Tel.  23-5988 


ESTABELECIDOS  NO  BRASIL  HA  MAIS  DE  100  ANO  S 


PITT,  LTD. 

Inglaterra 


STOTHERT  & 


Bath . 


Electric,  diesel  & steam  dockside 
cranes.  Electric  overhead  travel- 
ling  cranes.  Bridge  cranes. 
Capstans,  etc. 


Guindastes  portuários  elétricos, 
diesel  e a vapor.  Pontes  rolan- 
tes. Transportadores.  Cabres- 
tantes. 


Grues  électriques.  diesel  et  à 
vapeur.  Ponts  roulants.  Trans- 
bordeurs.  Cabestans.  etc. 


«Stothert  & Pitt»  electric  crane 
with  6 tons  capacity,  maximum 
radius  18  mts.,  height  of  lift  18 
nus.  - Part  of  an  order  for  27 
cranes  placed  in  1948  by  the  Rio 
de  Janeiro  Port  Administration. 


Guindaste  elétrico  «Stothert  & 
Pitt»,  de  6 toneladas  de  capaci- 
dade, 18  metros  de  raio  máximo 
e 18  metros  de  altura  de  elevação. 
Parte  de  uma  encomenda  de  27 
guindastes  feita  em  1948  pela 
Administração  do  Porto  do  Rio 
de  Janeiro. 


Grue  électrique  «Stothert  & 
Pitt»,  de  6 tones  de  capacite, 
18  mètres  de  rayon  maximum  et 
18  mètres  d'élévation  - Partie  d'une 
commande  de  27  grues  faite  en 
1948  par  1’Administration  du  Port 
de  Rio  de  Janeiro. 


Representantes  Gerais  para  o Brasil 


COMPANHIA  DE  PROPAGANDA,  ADMINISTRAÇÃO  E COMERCIO 

ípRÕmcfc 


Avenida  Rio  Branco,  85  — 14°  — Tel.  23-2101 
RIO  DE  JANEIRO 


Para  mais  informações  sôbre  fretes,  passagens,  etc.  dirigir-se  à 

LAMPORT  & HOLT  NAVEGAÇÃO  S.  A. 

RUA  ARAÚJO  PORTO  ALEGRE,  56  RIO  DE  JANEIRO 

CAIXA  POSTAL  969  TELEFONE  42-4152 


Companhia  Comércio  e Navegação 

RIO  DE  JANEIRO 

Av.  Rio  Branco,  26 -A- 4."  andar 
Edifício  UNIDOS  - Kone-rêde:  43-0870 
Caixa  Postal  4 8 2 — End.  Tel.  UNIDOS 

NAVEGAÇÃO : 

Serviço  regular  de  navegação  entre  os  portos 
principais  do  país. 

CARGAS: 

Armazéns  15  e 16  do  Cais  do  Porto.  Fo- 
nes: 43-0314  e 43-9802 

PRAÇAS : 

Fretes  e demais  informações  com: 

Agência  Marítima  A.  Camara  S.  A. 

Av.  Rio  Branco,  26-A  - l.°  andar- Fone:  23-3443 

DIQUE: 

Dispõe  a Companhia  do  Dique  Lahmeyer,  em 
Niterói,  o maior  entre  os  particulares  existen- 
tes na  América  do  Sul.  - Fone  para  entendi- 
mentos diretos  com  a Administração  do  Dique: 
Niterói  - 2-0837. 

INDÚSTRIA  DE  SAL: 

Proprietária  de  salinas  no  Estado  do  Rio 
Grande  do  Norte  (Macau  e Areia  Branca),  as 
maiores  do  Brasil. 

SAL  DE  MACAU 

(Marca  Navio)  - O melhor  sal  à venda  no  mer- 
cado (salgas  e gado). 

Produz  e vende  sal  tipos:  GROSSO,  PENEIRA- 
DO, TRITURADO  a granel  e ensacado. 

SAL  “UZINA"  - para  culinaria. 


Luiz  Campos  los  i Cia. 

Sucessores  de  Luiz  Campos 
Estabelecido  em  1887 
★ 

AGENTES  DE  VAPORES 
COMISSÕES  & DESPACHOS 
¥ 

RIO  DE  JANEIRO 

Rua  Visconde  de  Inhaúma,  5 3 - sob. 
End.  Teleg.  Campos 

Caixa  Postal  45  — Telefone:  43-801  6 


AGENTE  DE  NAVIOS  - ESTIVAS 


¥ 

Av.  Rio  Branco,  4 - 6. 11  And.  S/  604 
Telefones,  43-8684  - 43-8099 
End.  Tel.  "Candelaria’ 

RIO  DE  JANEIRO 


Agente  de  Vapores 

Serviços  Terrestres  e 

Representações  e Conta  Própria 

Marítimos 

Evaodro  EM  da  Silva 

maaria  Limitada 

Material  Marítimo  para  passeios  e 

Transportes  de  Cargas 

* 

Av.  Rio  Branco,  9 - Sala  1 27 

Rua  l.°  de  Março,  139  - l.°  andar 

Escritório : 23-1373  - 23-1059 

End.  Teleg.  «Marestrella»  - Tel.  23-5124 

Telefones  i 

Cáis  dos  Mineiros:  26-52-40 

RIO  DE  JANEIRO 

RIO  DE  JANEIRO 

Repr«tentodoi  no  Broril  por. 

nPRRCQ 

Adminiitroçôo  • Porticipoçflo  Comerciol  5.  A 
A».  Rio  Bronco.  26  A • Sobreloja  - Tel.  43  2855 

ASSISTÊNCIA  TtCNO-MiCÃNICO 


APARCO  ocobo  do  receber  o»  novo*  compressores 
de  or  CP,  portáteis,  do  "Chicago  Pneumatic  Tool 
Compariy"  com  as  seguintes  características: 

1-  Acionado  por  motor  "C  A TEU  PIL  L A R " 
Diesel. 

2 - Regulador  gradual  e variável  de  velo- 
cidades múltipla s. 

3 - Produçflo  de  15  a 35%  mais  de  ar  por 
litro  do  combustível  consumido. 


O novo  compressor  de  ar  CP  ê o mois  eficiente 
oté  hoje  construído. 

APARCO  montém  estoque  de  sobressalentes  paro 
estes  compressores  e oferece  amdo  um  perfeito 
serviço  de  oimféncio  técno  mecânica 


LLOYD  REAL  BELGA 
(BRASIL)  S.  A. 

AGENTES  GERAIS  PARA  TODO  O BRASIL 
DOS  N4VIÓS  DAS  COMPANHIAS 


COMPAGNIE  MARITIME  BELGE 
(LLOYD  ROYAL)  S.  A. 
e 

ARMEMENT  DEPPE  S.  A. 

Serviço  de  cargas  e passagens 
entre  o Brasil  e a Bélgica 


Escritórios: 

Rio  de  Janeiro  Santos 

Av.  Rio  Branco,  4 - 5.°  R.  Cidade  de  Toledo,  1 5 

Telefone  23-4828  Telefone  2-6497 


Agência  Marítima  Norlines,  Ltda. 

Steamship  and  Insurance  A^ents 

General  Agents  for: 

DEN  NORSKE  SYD-AMERIKA  LINJE 

Argentine  - Brazil  - Scandinavia 

SOUTHERN  CRQSS  LINE 

Argentine  - Brazil  - U.  S.  A.  Atlantic  Ports 

WESTFAL-LARSEN  COMPANY  LINE 

Argentine  - Brazil  - U.  S.  & Canadian  Pacific  Ports 

Sub-Agents  for: 

SCANDINAVIAN  AIR  LINES  SYSTEM 

Argentine  - Brazil  - Scandinavia 

RUA  15  DE  NOVEMBRO,  41  - 5th.  floor 
“Edifício  Sulacap” 

Tels.  2-3157,  2-3158  and  2-3159 
SANTOS 


AVENIDA  RIO  BRANCO,  4,  6th.  floor 
“Edifício  Internacional” 

Tels.  23-0463  and  43-8629 
RIO  DE  JANEIRO 


Cia.  Ferro  Brasileiro  S.  A. 

Capital  de  Cr$  loo. 000.000,00 

USINAS  EM  GORCEIX  E CAETÉ 


FÁBRICA:  — Tubos  de  ferro  fundido  centrifugado,  de  ponta  e bolsa  ou  de  flange,  para 

água,  gás,  petróleo,  esgotos,  ar  comprimido,  etc.  de  50  a 600  milímetros 
de  diâmetro. 

— Registros,  conexões  e peças  especiais  de  bolsa  ou  de  flange  para  cana- 
lizações acima 

— Peças  e aparelhos  de  ferro  fundido  para  rêde  de  esgotos  de  águas  ser- 
vidas ou  pluviais. 

— Toda  e qualquer  peça  de  ferro  fundido  suscetível  de  ser  fabricada  em 
série  na  sua  fundição  mecanisada. 

— Peças  de  ferro  fundido  de  qualquer  pêso  e dimensão. 

— Ferro  gusa  para  aciarias  e fundições. 

ESCRITÓRIOS: 

BELO  HORIZONTE  rio  DE  JANEIRO  sAO  PAULO 

Rua  Goytacazes,  15  — 5?  Av.  Nilo  Peçanha.  26  — 6 Rua  Bráulio  Gomes.  25  — 10 

Tel.  2-5333  Tel.  32-8011  H*  pav.  Conj.  1109 


ENDEREÇO  TELEGRÁFICO:  FERROBRASIL 


SÃO  PAULO 
Rua  Pedroso,  238 


MECANICA  E IMPORTADORA.  S.A 


RIO  DE  JANEIRO 
Rua  Santa  Luzia.  405 


SHIP  BUILDERS  AND  C0NSTRUCT0RS  0F  MARINE  CRAFT 

THORNYCROFT  MARINE  ENGINES 
THORNY CROFT  <S  COMMER  TRUCKS 

{-500  KILOS  TO  15  TONS  — PETROL  OR  OIL) 

EXCLUSIVE  AGENTS  FOR: 

HUMBER.  HILLMAN,  SUNBEAM-TALBOT  CARS  — HOFFMANN  BALL  BEARINGS  — «HUSUN»  NAUTICAL  INSTRU- 
MENTS — STREAM-LINE  FILTERS  — K.L.G.  PLUGS  — BERGER  PAINTS  — STU ART -TURNER  ENGINES  — ARM- 

STRONG  SIDDELEY  STATIONARY  DIESELS 


"SOTREQ"  S.  A.  de  T ratores  e Equipamentos 

ENGENHEIROS  - IMPORTADORES 

GATERPILL  AR 

Reg.  US  Pat.  Off. 

American  Hoist  and  Derrick  Co.  The  Thew  Shovel  Co. 

Distribuidores  para  os  Estados  de  Minas,  Goiás, 

Rio  de  Janeiro,  Espirito  Santo  e Distrito  Federal. 

BELO  HORIZONTE  RIO  DE  JANEIRO 

Rua  Rio  Grande  do  Sul,  137  Avenida  Brasil,  9200  Rua 

UBERLÂNDIA  Caixa  Postal,  20  - Telegrama  "Sotreq" 

Caixa  Postal,  370  Tel.  30-0707 


CAMPOS 
Marechal  Floriano,  40 
VITORIA 
Caixa  Postal,  483 


CHARGEURS  REUNIS  - SUD  ATLANTIQUE 


Serviço  regular  de  passageiros  e de  Carga 
entre  o Brasil  e a Europa  . 


SANTOS 

Rua  15  de  Novembro  186 
Tel.  2-2009 


RIO  DE  JANEIRO 

Agência  Geral 
Avenida  Rio  Branco,  11-13 
Tel.  43-9477  - 43-9019 


SÂO  PAULO 

Rua  Marconi,  131 
Sala  501 
Tel.  4-1963 


AGENCIA  MARÍTIMA 

NORLINES,  LTDA. 

AGENTES  DE  VAPORES  E SEGUROS 

MATRIZ 

FILIAL 

SANTOS 

RIO  DE  JANEIRO 

Rua  15  de  Novembro,  41  - 5.  andar 

Av.  Rio  Branco,  4 - 6.°  andar 

EM  SANTOS 

jA ilâniíco  -héoiel 

PRAIA  DO  GONZAGA 

Fone:  4-1155  - Série  - End.  Tel.:  ATLANHOTEL 


Telefone:  4-1111 

Telegrafo:  PARQ-HOTEL 
SANTOS 


AGENfilA  DE  VAPORES  GRIEG  S/A 


* 

COMISSÁRIOS  DE  DESPACHOS 
NAVEGAÇÃO  — SEGUROS 

★ 


BARÀO  DE  PARANAPIACABA,  25  - 10.» 

Tcls.  6-7874  e 6-7949 
SÀO  PAULO 

PRAÇA  DA  REPUBLICA,  47 

Tels.  2-8286  e 2-7501 
SANTOS 


VAPORES 


Carga  Passageiros 

Linhas  Regulares  com  escalas  em  Santos 
e no  Rio  de  Janeiro  para  os  portos  da 

* Europa 

+ América  do  Norle 

★ Rio  da  Praia  ' 


MATRIZ 

Rua  do  Comércio,  40 
Fone:  2-3762 
SANTOS 


FILIAL 

Av.  Ipiranga,  1123  3 

Fone  3-9207 
SÀO  PAULO 


D I C K I N S O N 

Maritime  Agency  Co.  Ltd. 

In  the  shipping  business  since 

1878 

AGENTS  FOR: 

United  Shipping  Co.,  Copenhagen 
A/B  Disa  (Brodin  Line) 

Swedish  Orient  Line 
Home  Lines 
AB  Atlanttrafik 
Trelleborgs  Angfartygs  AB 
Compania  Chilèna  de  Navegacion 
Interoceanica,  Valparaiso 
South  African  Lines 

Highly  specialised  in  all 
shipping  matters 

also 

Custom  House  and  Insurance  brokerages 
handled  by 

DICKINSON  & Co.  LTD. 

Agents  for  the 

Liverpool  & London  & Globe  Ins.  Co. 

SANTOS 

Rua  1 5 de  Novêmbro,  161 
P.  O.  Box  210 

Telegrams:  Dl  C Kl  NSO  N - S A N T O S 

SÃO  PAULO 

Rua  Benjamin  Constant  1 38 
Ist  flour 

telegrams:  D IC  Kl  NSO  N - SÃO  PAULO 


SAMPAIO  BUENO  S.  A. 

Comissários  e Exportadores 

Endereço  Telegráfico:  “SAMBU" 


¥ 

Rua  1 5 de  Novembro,  62  - 1 .°  andar  Telefones: 

Caixa  Posfal,  252  Escritório  2-2052 

SANTOS  Gerência  2 85  38 


FRANCISCO  BOTTI 

— COMISSÁRIA  E EXPORTADORA  DE  CAFÉ  S.  A. 
RECEBEM  CAFÉ  EM  CONSIGNAÇÃO,  FAZENDO 
ADIANTAMENTOS  E PROPORCIONANDO  AOS  SEUS 
COMITENTES  TODAS  AS  VANTAGENS  DE  SERVIÇO 
PERFEITO. 

OS  DESPACHOS  UK  CAFÉ  A NOSSA  CONSIGNAÇÃO 
DEVEM  SER  FEITOS  PAItA : 

FRANCISCO  BOTTI  - COMISSÁRIA  E EXPORTADORA  DE  CAFÉ  S.  A. 
SANTOS  - E.  F.  S.  J.  — SANTOS  - ESTUÁRIO 
(SOROCABANA) 

RUA  DO  COMÉRCIO,  100  - TELEFONE,  3714 
End.  Telegr.  «BOTTIFRAN»  - Caixa  Postal,  141 
SANTOS 


Comissária,  Exportadora  e Importadora 

UNIÃO  S/A 


★ 


Endereço  Telegráfico 

« U N I S A >» 

SANTOS  SÃO  PAULO 

Rua  XV  de  Nov.  47  R.  Formosa,  409  - S.  41 
Fone:  2-8171  Fone:  4-3185 


BARR0S,  MELLO  & cia.  Ltda. 

EXPORTADORES  DE  CAFÉ 


★ 


RUA  DO  COMÉRCIO,  89 
End.  Tel.  «BARMELLO»  - Fone:  2-7494  - Cx.  345 
SANTOS 


New  York 

Paris 

Antwerp 

Alexandria 

St.  Vincent  C.  V. 

Dakar 


WILSON,  SONS  & CO.,  LTD. 

Established  1837 


HEAD  OFFICE:  Salisbury  House,  London 

Cardiii  Barry 


Freetown 
Madeira 
Las  Palmas 
Tenerifle 
Ceará 

Campina  Grande 


Rio  de  laneiro 

Pernambuco 

Bahia 

Areia  Branca 
Santos 


loazeiro 
Cabo  Frio 
Victoria 
Pelotas 
Rio  Grande 


São  Paulo 
Porto  Alegre 
Bagé 

Montevideo 
Buenos  Aires 
Rosário 


Santa  Fé 
Mar  dei  Plata 
Necochea 
Bahia  Blanca 
Caracas 
Bogotá 


Telegraphic  address:  «ANGLICUS» 


NEW  YORK  OFFICE:  Pellew  Wilson  Sons  & Co.  Inc.  - 111  Broadway 

ANTWERP  AGENTS:  H.  W.  Stevens  <£  Co.  - 21.  Rua  de  la  Bourse 

• 

BUNKER  SUPPLIES  AT  ALL  PORTS 
STEAMSHIP  AGENTS 
STEVEDORES 

LIGHTERAGE,  TOWAGE  AND  SHIP  REPAIRS 
IMPORTERS  AND  EXPORTERS 
OF  GENERAL  MERCHANDISE 

SANTOS  Rua  Tuiuti,  58/60  - P O Box  61 

Telephone:  2-3101  -2-3102 


Dr.  Erico  de  Abreu  Sodré 

FRESIDENTE 


DIRETORIA 
Pedro  Ferreiro 

VICE-PRESIDENTE 


Leonardo  A.  Martins  Nrtto 

SUPERINTENDENTE 


Companhia  Bandeirantes  de  Armazéns  Gerais 

Capital  CrS  20  000  000,00 

Reservas  CrS  5 621  439.80 

Armazéns  próprios 

★ 

MATRIZ 

Rua  do  Comércio,  43  - Caixa  Postal,  309  - Fone:  2-2161 

SANTOS 

FILIAIS  EM  S Ã O P A U L O , LINS.MARILIA,  VERA  CRU!  PA 


Companhia  Expresso  Mercantil 

AGENTES  E COMISSÁRIA  DE  TRANSPORTES 


C.  E.  M. 

A 

Telegramas 

Caixa  Postal 

Export 

128  B 

j 

Gerência 

3-1494 

Telefones:  . j 

Marítimo 

Aéreo 

4-9179 

Avenida  Ipiranga,  692/696 
São  Paulo 

Filial  em  Santos:  Rua  15  de  Novembro,  182 
Tel.:  2-2171 


SECÇÃO  MARÍTIMA 

Agentes  da  Blue  Star  Line  Ltd . 
Agentes  para  a venda  de  passagens. 
Booth  Steamship  Co.  Ltd. 

SECÇÃO  AÉREA 

Fretes  das  Empresas  Aeroviárias 
Nacionais  e Internacionais. 

SEGUROS  . 

Incêndio,  transportes  marítimos,  au- 
tomóveis, bagagem,  etc. 

DOCUMENTOS 

Preparamos  documentos  para  passa- 
geiros. . 

FERROVIÁRIAS 

Passagens  e Despachos  para  tôdas  as 
Estradas  de  Ferro. 


S0CI11E  J.  H.  WILLIAMS  LM 

SANTOS 

Serviços  regulares  de  cargas  e passageiros 
em  navios  modernos  e rápidos: 

THE  SOUTH  AMERICAN  SAINT  LINE  LTD. 

De  Santos  e outros  portos  Brasileiros  para  a 
Inglaterra 

THE  DONALDSON  LINE  LTD. 

(South  American  Service) 

Navios  Frigoríficos 

De  Santos  para  Liverpool  e Glasgow 

NORTON  LINE 

U.S.A. /Brasil /Rio  da  Prata 
e Vice-Versa 

GORTHON  LINE 

De  e para  portos  do  Mediterrâneo  e 
Rio  da  Prata 

★ 

\ 

RUA  XV  DE  NOVEMBRO,  194 
Telefones:  2-3398  — 2-7691  — 2-6689 
Caixa  Postal,  707  — Santos 


BARROS,  LEITE  & CIA.  LTDA. 

Comissários  e Exportadores 
SANTOS 

★ 


Rua  15  de  Novembro  N.n  7 
Telefone  N.  2-5981 


End.  Teleg.  "FERROS” 
Caixa  Postal,  7 23 


I 


♦ 


ESTABELECIDO  EM  1923 


MATRIZ 

RUA  TEÓFILO  OTONI.  38  - 2? 
CAIXA  POSTAL  27  57 

RIO  DE  JANEIRO 

FONES:  23-2542  - 23-2440 

END.  TEL.  «DONDAVIS  RIO» 


FILIAL 

AV.  SEN.  QUEIROZ.  101  - S.  622 
CAIXA  POSTAL  6295 

SAO  PAULO 
FONE:  4-8999 

END.  TEL.  «DONDAVIS  S.  PAULO- 


— , REPRESENTANTES  

IMPORTAÇÃO  EXPORTAÇÃO 


Massames  em  Geral 


Carvão 


Coque 
Meia  is 


Aço 


NAVIOS 

DRAGAS 

REBOCADORES 

CHATAS 

GUINDASTES 


BOMBAS 

REPRESENTANTES  EXCLUSIVOS  NO  BRASIL  PARA 

MANN  GEORGE  <£  CO.  LTD.  — LONDON,  ENGLAND 
MANN  GEORGE  DEPÔTS  LTD.  — LONDON.  ENGLAND 
MILLEN  BROS.  LTD.  — PAISLEY.  SCOTLAND 


J.  H.  CARRUTHERS  <S  CO.  LTD.  — GLASGOW,  SCOTLAND 


Guindastes  e Draglines  “Koehring" 

Usados,  desde  muitos  anos,  em  todos  os 
portos  do  mundo 

★ 

Representantes  exclusivos : 


GEOVIA  LIMITADA 

Av.  Venezuela  n.°  27- A — Telefones:  43-6329  - 43-2725  — RIO  DE  JANEIRO 


Agência  Marítima  Laurits  Lachmann  S.  A. 

AVENIDA  RIO  BRANCO,  4 — 10.°  ANDAR 
P . rp  , I ‘'LACHMANN Telefone.  43-4994  (Rêde) 
eg-t  “LAURITZEN”  Caixa  Postal  1629 

RIO  DE  JANEIRO 

AGÊNCIA  DE  VAPORES  E ESTIVADORES 

REPRESENTANTES  DE: 

\ 

HOME  UNE  — G enova  (Navios  de  Passageiros) 

FLOTA  MERCANTE  DEL  ESTADO  — Buenos  Aires 

SVENSKA  ORIENT  LINIEN  Gotenburg  (Serviço  de  e para  o Mediterrâneo) 

J.  LAURITZEN  — Copenhagen  (Navios  Frigoríficos) 

BRODIN  LlNE  Stockholm  (Serviço  de  e para  New  York) 

SOUTH  AFRICAN  LlNE  Capetown  (Serviço  Brasil  - África  do  Sul  e Vice-Versa) 
NAVEGACION  ATLÂNTICO  AUSTRAL  S-  A.  — -Buenos  Aires 


MALA  REAL  INGLEZA 


ROYAL  MAIL  LlNE 


SERVIÇO  DE 

PASSAGEIROS 
E CARGA 

ENTRE 

EUROPA 
- BRASIL 

E 

RIO  DA  PRATA 


ROYAL  MAIL  AGENCIES  (BRAZIL)  LIMITED 

AVENIDA  RIO  BRANCO.  51/55  — RIO  DE  JANEIRO 
ESCRITÓRIOS  E AGENCIAS  EM:  BAHIA  - BELO  HORIZONTE  - CEARA  - MACEIÓ  - PARA  - PARANAGUÁ  - PERNAM- 
BUCO PÔRTO  ALEGRE  - RIO  GRANDE  - SANTOS  - SÃO  FRANCISCO  DO  SUL  - SÃO  PAULO  - VITÓRIA 


I 


SHELL- MEX  BRHZIL  LIMITED 


...para  a regularidade  do  transporte 
marítimo  em  águas  brasileiras! 


Num  país  de  imensa  faixa  litorânea  como  o Brasil,  a 
navegação  marítima  é um  fator  preponderante  na  circu- 
lação das  riquezas  e no  desenvolv  mento  do  comércio 
tanto  com  o mercado  interno  quanto  com  as  praças  do 
exterior.  Para  abastecer  tôda  essa  imensa  frota  mercan- 
te que  toca  em  portos  brasileiros,  a SHELL  tem  à dis- 
posição um  perfeito  serviço  de  "Bunkering"  e lubrifican- 
tes especializados  para  navios  de  todos  os  tipos. 

Para  ccompanhar  e satisfazer  o sempre  crescente  movi- 
mento marítimo  através  dos  portos  brasileiros,  a SHELL 
construiu  novas  instalações  e ampliou  as  já  existentes, 
invertendo  nos  últimos  três  anos  nêsses  principais  portos: 


Fará  5.000.000,00 

Pernambuco  4.080.000,00 
Bahia 5.800.000,00 


Santos 9.300.000,00 

Rio  Grande  . 5.100.000  00 
Paranaguá  .2.300.000,00 


Rio  de  Janeiro  4.10  .000,00 


Estes  dados  demonstram  de  modo  eloqüente  como  a SHE  L 
procura  contribuir  para  a manutenção  e regularidade 
do  transporte  marítimo  em  águas  brasileras,  em  benefi- 
cio da  economia  nacional. 


FOUNDED  1889  Ü 


GENERAL  AGENTS 

J.  F.  Whitney  & Compcmy 
8 10,  Bridge  Street 
NEW  YORK  4,  N.  Y. 


Fost  Freight  and 
Passenger  Services 
Between 


Serviço  Rápido  de 
Cargas  e Passageiros 
entre 


U.  S.  A. 

(PORTOS  DO  ATLANTICO' 

BRASIL  - URUGUAY  - ARGENTINA 


E VICE  - VERSA 


SOUTH  AMERICAN 
AGENTS 


AGENTES  NA 
AMERICA  DO  SUL 


Agencia  Maritima  dei  Rio  de  la  Plata 
25  de  Mayo  464 
BUENOS  AIRES 

Thomas  J.  Schandy 
Franklin  D.  Roosevelt  306 
MONTEVIDÉO 


Agencia  Marítima"INTERMARES" Ltda. 

RIO  DE  JANEIRO 

AV.  RIO  BRANCO  18  - SALA  1109  • TEL.  2 3 486 3 
SÃO  PAULO  SANTOS 

RUA  15  OE  NOVEMBRO.  305-10?  RUA  0.  PE0R0  II,  13-2? 

TEL  6-7121  'rtL  2.8779 


CIA.  COMERCIO  E NAVEGAÇÃO  - Rio  de  Janeiro 
NAVEGAÇÃO  BAHIANA  - Bahia 


CIA.  CHILENA  NAV.  INTEROCEANICA  - Valparaiso 

CIA.  ARGENTINA  NAV.  D0DER0  S/A  - Buenos  Aires 

RIO  DE  LA  PLATA  S/A  DE  NAVEGACION 
DE  ULTRAMAR  - Buenos  Aires 


S/A  IMP.  Y EXP.  DE  LA  PATAGÔNIA  - Buenos  Aires 

GORTHON  LINE 

- Helsingborg 

SVEA  LINE 

- Stockholm 

NORTON  LINE 

- New  York 

REDERI  A/B  FREDRIKA 

- Stockholm 

REDERI  A/B  SVENSKA  LLOYD 

- Gothenburg 

★ 

Caixa  Postal  319  - Telegramas: 

“AMANTINO” 

Avenida  Rio  Branco,  26 

- 1 .o  andar 

RIO  DE  JANEIRO- 

BRASIL 

Agencia  Maritima  Mauá  Ltda. 

AGENTES  MARÍTIMOS 
ESTIVA  E DESESTIVA 

AV.  RIO  BRANCO,  4 - 2o  - S.  207/9 
Enderêço  Telegráfico:  «RIOAGENAVE» 
Telefones:  23-5415  - 23-0212 

RIO  DE  JANEIRO 


llio  tle  janeiro  l.it|lileraqe,  (lo.  I.til. 

(KntablUhed  IftOÍ) 

Lighterage  Contractor,  Stevedores,  Tug 
and  Launch  Qwners,  Salvage  Operators 
Fleet:  40  Lighters  4.000  tons  Capacity 
Rapid  handling  of  cargo  guaranteed. 
Salvage  tug  «Emily  equipped  with  modern 
appliances. 

RIO  DE  JANEIRO:  Avenida  Rio  Branco  9 - 2nd  Floor 
P.O.  Box  1164.  Tel.  23-0259 
ANGRA  DOS  REIS:  State  oi  Rio  de  Janeiro 
Rua  Julio  Maria  n"  16 
The  port  for  Minas  Gerais  Coilee 
LONDON:  346.  Salisbury  House,  London  Wall.  E.C.  2 
Enquirics  Invited 


FERRAMENTAS 


MM  DiMOUÇÃO 


APARCO  acobo  d©  receber  os  novos  compressores 
de  or  CP,  portáteis,  do  "Cbicogo  Pneumotic  Tool 
Compony'*  com  as  seguintes  características: 

I-  Acionado  por  motor  "CAIMPIUAI" 
Diesel. 

2 - Hogulador  grodual  o vo rlàvol  do  velo- 

tldodoB  múltiplo». 

3 • Prodvf  flo  do  15  a 35  % mole  do  or  por 

litro  do  eombuttlvol  eontumldo . 

O novo  compressor  de  or  CP  é o mais  eficiente 
até  hoje  construído. 

APARCO  mantém  estoque  de  sobressalentes  paro 
éstes  compressores  e oferece  ainda  um  perfeito 
serviço  de  otiitlência  fécno-mecânica. 


Chicagd  Pneümatic 

TAAL  CflMPANY 


Representados  no  Brasil  por ; 

APARCO 

Administração  e Participação  Comercial  S.  A. 
Av.  Ria  Bronco,  26-A  - Sobreloja  - Tel.  43  2855 

ASSISTÊNCIA  TICNO-MICANICA 


Companhia  Navegação  Das  Lagôas 

Empresa  Brasileira  de  Navegação  de  Cabotagem 

Serviço  de  rebocadores  e chatas  em 

BELÍM  - Pará 
PARNAiBA  - Piauí 
PORTO  ALEGRE  , 

PELOTAS  RIO  GRANDE  DO  SUL 

RIO  GRANDE  I 

•f 


- Rua  Araújo  Porto  Aleqr»,  56  l,'lc|a 
Tel  47  4155  Çaiia  Postal,  969 
RIO  DE  JANEIRO 


RIO  DE  JANEIRO  LIGHTERAGE  COMPANY 
LIMITED 

(Established  1902) 

Lighterage  Contractors.  Stevedores.  Tug 
and  Launch  Owners,  Salvage  Operatori» 

Fleet:  40  Lighters  4,000  ton3  Capacity 
Rapid  handling  oi  cargo  guaranteed. 
Salvage  tug  «Emily»  equipped  with  modem  apphances. 

KIO  DE  JANEIRO:  A\enida  Kin  Branco  N*  9 - 2nd  Floor 
P.O.  Box  1164  - Tel.  23-0259 

ANGRA  DOS  R EIS:  State  of  Rio  de  Janeiro. 

Rua  Julio  Maria  Nt  16. 

The  port  for  Minas  Gerai*.  Coffrr. 

LONDON : 346,  Salishu  r>  House,  l.ondon  Wall,  E.f  I 

Enqulrles  Imitrd. 


LLOYD  BRASILEIRO 


O Lloyd  Brasileiro,  desde 
a sua  fundação  em  1890.  vem 
desempenhando  papel  pre- 
ponderante no  desenvolvi- 
mento' da  eeonomia  nacional. 
Tem  sido,  em  tôda  a sua 
acidentada  o proveitosa 
existência,  a mais  impor- 
tante empresa  de  navega- 
ção da  América  do  Sul.  po- 
sição que  ainda  hoje  man- 
tém. Sua  frota  que  vem 
sendo  acrescida  de  novos 
navios  desde  1945,  no  total 
de  36  unidades  modernas  e 
velozes,  no  valor  de  um  bi- 
lhão e quinhentos  milhões 
de  cruzeiros,  se  compõe 
atualmente  de  92  navios,  so- 


mando 558.834  toneladas 
deadweight. 

Os  navios  do  Lloyd  Bra- 
sileiro servem  a 39  portos 
nacionais  e escalam  em  20 
portos  estrangeiros,  fazen- 
do 26  linhas  regulares. 

Durante  a última  guerra, 
coube-lhe  a tarefa  de  man- 
ter o abastecimento  do 
nossos  portos.  Dezenove  de 
seus  navios  foram  afunda- 
dos por  acão  do  inimigo  e 
329  de  seus  tripulantes  per- 
deram a vida.  mas  sua  mis- 
são foi  cumprida,  tendo 
sido  transportadas  dez  mi- 
lhões de  toneladas  de  carga. 


DAR  PREFERENCIA  AOS  NAVIOS  DO  LLOYD 
BRASILEIRO  E’  CONCORRER  PARA  O ENGRANDECI 
MENTO  DA  MARINHA  MERCANTE  NACIONAL 


Companhia  Siderúrgica  Nacional 

DEPARTAMENTO  DE  NAVEGAÇÃO 

Avenida  Rodrigues  Alves,  749  - Sob. 
Tel.  43-1963 
End.  Teleg.  - NAVESIDE 

* 

Linhas  regulares: 

Rio  - Laguna  - com  os  navios 
Siderúrgica  I e II 

Rio  - Henrique  Lage  (Ex  - Imbituba) 
com  os  navios  Siderúrgica 
III,  IV  e V 


Armazém  N.°  22  do  Caes  do  Porto  do  Rio  de  Janeiro 


Construção  da  CONSTRUTORA  REBECCHI  LDA. 

RUA  URUGUAIANA,  118  - 8o.  — RIO  DE  JANEIRO 


soc.  oi  rmvicnzione  - sede  in  CEnovo 

Stuf  (AayVS/CLCCL 


PARA  BARCELONA,  CANNES  E GÊNOVA 
OU  PARA  GIBRALTAR  NAPOLI  CANNES  E GÊNOVA 


Saídas  do  Rio  de  Janeiro  em  1950 


«CONTE  GRANDE» 
«CONTE  GRANDE. 
«CONTE  GRANDE» 
«CONTE  GRANDE. 
«CONTE  BIANCAMANO» 
«CONTE  GRANDE. 


— 15  de  Julho 

— 9 de  Dezembro 

— 2 de  Setembro 

— 14  de  Outubro 
25  de  Novembro 

— 6 de  Janeiro 


OS  MAIORES  E MAIS  RÁPIDOS  NAVIOS  ITALIANOS 
NA  LINHA  DA  AMERICA  DO  SUL 


Agentes  Gerais: 

“ITALMAR" 

S.  A BRASILEIRA  DE  EMPRESAS  MARlTIMAí 


Stde:  RIO  DE  JANE  IRO- Ay.  Rio  Bronco,  46-4*  orrd. 
Flllol : SAO  PAULO  • Ruo  Broulio  Gomes,  56 
Flllol:  SANTOS  - Ruo  Amodor  Bucno,  181  - S.°  and. 
End  TclegrâFIco:  “ITALMARE11 


Av.  Rio  Branco,  4 - 11.°  andar 
Endereço  Telegráfico:  NACOSEPA 


Proprietária  dos  iates  SERIGI  - HEL1US 
PROPRIÁ  e PIRANHA. 

★ 

Servindo  os  pequenos  portos  do  litoral. 
Agentes  don/mPETRUS 
(Cabedelo  - P.  Alegre  c/  escalas.) 


PROSPECTOS 

CATÁLOGOS 

FOLHETOS 

REVISTAS 

ÁLBUNS 

LIVROS 

> 

SÃO  PAULO 

RUA  SILVA  BUENO,  2125 

Impressora  IPSIS  S.  A. 

Agencia  Maritima 

INTERMARES 

Ltda. 


AV.  RIO  BRANCO,  18  - 11°  and.  - S.  1109 
End.  Telegr.  «NAVIGATOR» 
Telefone:  23-4883 
RIO  DE  JANEIRO 


RUA  XV  DE  NOVEMBRO.  306 
SÃO  PAULO 


•• 


RUA  D.  PEDRO  II.  13  - 2>  and. 
End.  Telegr.  «INTERMARES» 
Telefone,  2 8779 
SANTOS 


SÃO  PAULO  — (Filial) 

Av.  Anhangabaú,  702  - 4. o andar 
Telefone  4-8090 
Caixa  Postal,  3666 


SANTOS  — (Matriz) 

Rua  D.  Pedro  II.  13  ■ 1.°  andar 
Telefones  2-6815  — 2-7658 
Caixa  Postal,  593 


Paulo  Garcia  & Cia.  Ltda. 

NAVEGAÇÃO 
DESPACHOS  ADUANEIROS 

Representações  - Exportações  - Importações  - Navegação 
Endereço  Telegráfico:  "PADIMA" 

Representantes  em  todos  Intercâmbio  com  todos 

os  Estados  do  Brasil  os  paises  do  mundo 


JOHNSON  LINE 

SERVIÇO  REGULAR  ENTRE  SUÉCIA  E 
BRASIL  EM  NAVIOS  RÁPIDOS  E 
MODERNOS.  DOTADOS  DE: 

Câmaras  Frigoríficas  para  transporte 
de  frutas  e cargas  perecíveis. 

Tanques  para  transporte  de  óleos  Vegetais 

Excelentes  acomodações  para  limitado 
número  de  passageiros. 


AGENTES 


SANTOS: 

Praça  Rui  Barbosa.  23  - l*  andar  - Fone:  2-7145 


RIO  DE  JANEIRO: 

Rua  Visconde  de  Inhaúma.  134  - Salas  1305  1315 
Fones:  23-0416  e 23-3382 


LIMA,  NOGUEIRA  & CIA. 

COMISSÁRIOS  — EXPORTADORES 

Fundada  em  1881 

★ 


RUA  DO  COMÉRCIO.  86 
End.  Telegráfico  «TELLES»  - Caixa  Postal,  91 
SANTOS 


Fundada  em  1907 

DIRETORIA: 


Presidento:  Dr.  Z ozimo  B.  Abreu 

Secretário:  Blíuio  de  Castro  Brado 

Diretor  Auxiliar:  Dr.  Dario  Ctlslelltir  dt  (Ahreirn 

Gerente:  Arnaud  Betim  Baes  Leme 

Escritório:  Rua  15  de  Novembro,  115 
End.  Telegr.  «Intemal»  — Telefone  2-336/ 
Caixa  Postal  266  SANTOS 


JOSE  RIBEIRO  COELHO 

AGÊNCIA  MARÍTIMA  E 
SERVIÇO  DE  ESTIVA 

Avenida  Capichaba.  45  - 2 ° andar 
Sala  9 — Caixa  Postal  9 

Endereço  telegráfico:  «LECO» 

VITÓRIA  - ESPÍRITO  SANTO  - BRASIL 


Cia.  Vale  do  Rio  Doce  S/A. 

AV.  PRESIDENTE  WILSON.  1G4  — RIO  DE  JANEIRO 


Cáis  Especial  para  carregamento  de  minério.  Por  êste  cais  é exportado  o 
minério  de  ferro  de  Itabira  (Hematita)  de  69  %.  No  ano  de  1950  espera-se 
uma  exportação  de  750.000  toneladas. 


CIA.  ESPIRITO  SINTO  l MINIS  DE  ARMAZÉNS  GERAIS 

(CESMAG) 

ARMAZÉNS  REGULADORES  DO 
ESTADO  DO  ESPÍRITO  SANTO 

CAPITAL  E RESERVAS:  — Cr$  6 067  939.00 

WARRANTS  - BENEFICIAMENTO  DE  CAFÉ. 
EXPURGO  DE  CEREAIS  - ARMAZÉNS  EM 
VITÓRIA  E RIO  DE  JANEIRO 
CAPACIDADE  PARA  700  000  SACOS 
MATRIZ:  - Rua  Jerônimo  Mont<vro.  260  - 1?  rm^ar 

VITÓRIA  — ESPÍRITO  SANTO 

Escrit.:  Av.  Rio  Branco.  47  - 3’  and  - RIO  DE  JANEIRO 


A.  G.  CRUZ  & CIA. 

EXPORTADORES  DE  CACAU. 

CAFÉ  E MAMONA 

AGENTES  DA  COMPAGNIE  MARITIME  BELGE 
(LLOYD  ROYAL)  S.A. 

e 

COMPAG.  RO Y ALE  BELGO  ARGENTINE  S.A. 
(ARMEMENT  DEPPE)  S.A. 

Avenida  Presidente  Florentino  Ávidos,  329 
VITÓRIA  — ESPIRITO  SANTO  — BRASIT. 


GE0RGES  H. 

DELANOS 

Importação  - Kxportiiçio 

- I{»prrsrit  t mão 

TRANSI! 

¥ 

Rua  do  Rosário,  12  - (loja)  T 

cloione  C.  399 

End.  Teleg.  Delanos  — 

Cx.  Postal,  65 

V I T Ó R 

I A 

S.  EDWARD  COSTA 

DESPACHANTE  AOCANEIRO  + CONTADOR 

IMPORTAÇÃO  - EXPORTAÇÃO  - CABOTAGEM 

VITÓRIA  Edifício  «PAN  AMERICANO»  - 1-  Andar  - Sala  15  - Fone:  654  Espírito  Santo 


N 


CCS 

c. 


I 


RIO  DE  JANEIRO  LIGHTERAGE  COMPANY 
LIMITED 

(Established  1902) 

Lighterage  Contractors,  Stevedores.  Tug 
and  Launch  Owners,  Salvage  Operators 

Fleet:  40  Lighters  4.000  tons  Capacity 
Rapid  handling  of  cargo  guaranteed. 

Salvage  tug  «Emily»  equipped  with  modem  appliances. 

RIO  DE  JANEIRO:  Avenida  Rio  Braneo  N*  9 - 2nd  Floor 
F.O.  Box  1164  - Tel.  23-0259 

ANGRA  DOS  REIS:  State  of  Rio  de  Janeiro. 

Rua  Julio  Maria  N»  16. 

The  port  for  Minas  Gerais  Coffee. 

LONDON:  346,  Salisbury  House,  I.ondon  Wall,  E.C.  2 

Enquiries  Invited. 


TELEFONES:  23-1364  - 43-1355 

Endereço  Telegráfico  ARMAGUARA 


Armazéns  Gerais  Guanabara  S.  A. 


Séde;  Filial 

R.  Alc.  Machado.  40  - S/602  R.  do  Comércio,  2 e 4 
RIO  DE  JANEIRO  ANGRA  DOS  REIS 


Cammno  THIpn  dt*  Soii/n 

DESPACHANTE  ADUANEIRO 

DESPACHOS: 

★ Importação  e exportação  por  cabotagem 

★ Importação  e exportação  estrangeira 

★ Ferroviários  ★ Marítimos  ★ Rodoviários 

Av.  Raul  Pompéia,  7 — Caixa  Postal,  7 

ANGRA  DOS  REIS  — Estado  do  Rio 

Telefone: 

Telegramas:  CAMERINO 


Companhia  Metropolitana  de  Armazéns  Gerais 

ESCRITÓRIO  CAIXA  POSTAL  222 

Rua  São  Bento.  13-3'  and  Enderéço  Telegráfico: 
Tel.:  23-0861  e 23-3468  .COMETRO. 

RIO  DE  JANEIRO 

FILIAIS:  SANTOS  e 
ANGRA  DOS  REIS 


Publicado  pelo: 

SERVICE  DES  PAYS  S.A.  — BALE  — SERVIÇO  DOS  PAÍSES  S.A 


Representantes-Distribuidores: 

IMPRESSORA  «IPSIS..  S A 


Rua  Silva  Bueno,  2125  — São  Paulo 
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